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952 Sessdo de Debates Teméticos

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS. Falada Presidéncia.) - Boatarde atodos.
Invocando a protecdo de Deus, iniciamos nossos trabal hos.

Antes, porém, uma justificativa: a sessdo referente a reformatributéria se estendeu um pouco mais do que o previsto, dai
nos termos iniciado com uma hora de atraso.

Aproveito a oportunidade para agradecer a toda a equipe aqui do bunker do Senado, que também acompanhou a sessao
de manh3, desde as 10h da manh3, ficou até agora e vai dar sequéncia, dando condicBes para que a gente possa debater.

A presente sessf0 remota de debates teméticos foi convocada nos termos do Ato da Comissdo Diretora 8, de 2021, que
regulamenta o funcionamento das sessdes e reunides remotas e semipresenciais no Senado Federal e a utilizagdo do
Sistema de Deliberacdo Remota, e em atendimento ao Requerimento 1.645, de 2020, deste Senador que vos fala e de
outros Senadores, que foi submetido e aprovado pelo Plenério do Senado Federal.

A Presidénciainforma ainda que as apresentacdes e 0s arquivos exibidos durante esta sessdo remota de debates tematicos
ficardo disponibilizados na pagina do Senado Federal referente atramitacéo do requerimento que originou esta sesséo.

Esta sessdo € destinada a receber os seguintes convidados, a fim de discutir o Projeto de Lei n° 4.199/2020, que institui
0 Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem (BR do Mar):

- Sr. Tarcisio Gomesde Freitas, Ministro de Estado da | nfraestrutura, que estdacompanhado do Sr. Diogo Piloni, Secretério
Nacional de Portos e Transportes Aquavidrios do Ministério de Infraestrutura e do Sr. Dino Antunes Batista, Diretor de
Navegacdo e Hidrovias do Ministério de Infraestruturg;

- Sr. Ricardo Medeiros de Castro, Coordenador de Estudos de Condutas Anticompetitivas do Departamento de Estudos
Econémicos do Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (Cade);

- Sr. Elber Justo, Presidente da M SC no Brasil;

- Sr. Fabio Vasconcellos, Vice-Presidente do Sindicato Nacional da Industriada Construcdo e Reparacdo Naval (Sinaval);
- Sr. Sérgio Paulo Perrucci de Aquino, Presidente da Federagdo Naciona das OperacGes Portuarias (Fenop);

- Sra. Lilian Schagfer, Vice-Presidente-Executiva da Associagéo Brasileira das Empresas de Apoio Maritimo;

- Sr. Alexandre Cursino de Oliveira, Vice-Almirante e Diretor de Portos e Costas da Marinha do Brasil;

- Sr. Eberaldo de Almeida Neto, Presidente do Instituto Brasileiro de Petroleo e Gas, que esta acompanhado pelo Sr.
Pedro Alem Filho, Gerente Executivo de Areas Terrestres, Aguas Rasas e Politica Industrial do Instituto Brasileiro de
Petroleo e Gés,
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- Sr. André de Seixas, Diretor-Presidente da L ogistica Brasil;
- Sr. Luis Henrique Teixeira Baldez, Presidente da Associag@o Nacional dos Usuarios do Transporte;
- Sr. Eduardo Nery Machado Filho, Diretor da Agéncia Naciona de Transportes Aquavi&rios;

- Sr. Carlos Augusto Milller, Diretor-Presidente da Confederagdo Nacional dos Trabalhadores em Transporte Aquaviério
e Aéreo, na Pesca e nos Portos; e

- Sr. Luis Fernando Resano, Diretor-Executivo da Associacdo Brasileira de Armadores e Cabotagem.
A Presidénciainformaao Plenario que seréo adotados alguns procedimentos para dar sequénciae otimizar a nossa sessao:

- sera inicialmente dada a palavra aos expositores convidados por um prazo de 10 minutos, prorrogaveis, naturalmente,
para se concluir o raciocinio;

- apos, serd aberta a fase de interpelacéo pel os Senadores que desegjaram se manifestar, organizados em blocos, dispondo
cada Senador de 5 minutos para suas perguntas,

- 0s convidados dispordo de 3 minutos para responder a totalidade das questBes pertinentes a cada um;
- 0s Senadores poderdo ter 2 minutos para aréplica;

As inscri¢Oes dos Senadores presentes remotamente serdo feitas através do sistema remoto. As méos serdo abaixadas no
sistemaremoto e, neste momento, ja podem ser feitas as inscricoes.

Mediante o Requerimento do Senado 1.645, de 2021, aprovado pelo Plenério da Casa e do qual fui o primeiro subscritor,
realizamos hoje a sessdo de debates teméticos sobre o PL n° 4.199, de 2020. O mencionado projeto de lei, de iniciativa
do Poder Executivo, trata da navegacdo de cabotagem. Foi aprovado pela Camara dos Deputados e atualmente tramita
na Comissdo de Assuntos Econdmicos no Senado Federal. Através do Presidente Senador Otto Alencar, fui designado
Relator desta matéria.

A necessidade desta de debates teméticos justifica-se em razéo da complexidade do tema e dos diversos interesses
setoriais que se articulam em torno dele. Ouviremos, nds Senadores, com muita atencdo, as consideragdes e contribuicdes
gue os nossos convidados, pessoas do mais alto gabarito profissional, ter&o ao debate e ao conhecimento do assunto.

A instituic&o do programade estimul o ao transporte de cabotagem, também denominado de BR do Mar, buscafortal ecer as
empresas hacionais que atuam no setor e criar condigdes para que surjam novos competidores. Nesse sentido, esperamos
atrair novosinvestimentos parainfraestrutura e construgéo de navios. Ocorreriaum verdadeiro circul o virtuoso aexpandir
0 modal hidroviario e aequilibrar a nossa matriz de transportes.

A preocupacdo de todos n6s somos € com os altos custos de transporte no Brasil. Queremos, de forma ampla, gjudar a
reduzir o chamado custo Brasil de producdo em Territorio nacional. N&o é segredo para ninguém que a produtividade da
economiabrasileira cresceu de formamuito modesta nos Ultimos 40 anos e que, por isso, vem aumentando, cadavez mais,
nesse horizonte de tempo, a diferenca que nos separa dos paises desenvolvidos e dos nossos principais competidores no
mercado internacional. Tal diferenca se da em nosso desfavor.

Ao analisarmos apenas o fator trabalho de producdo, para o qual existe farta estatistica, verificamos que, em termos dessa
produtividade, o Brasil foi ultrapassado pel o Japdo em 1965, ou seja, jaha bastante tempo, e, pela Coreiado Sul, em 1987.
Vejam, agora, senhores, 0 que esses dois pequenos paises, gigantes, sdo hoje comparados com a nossa realidade.

Um conjunto variado de causas onera o chamado custo Brasil e faz de nosso Pais um lugar de baixa produtividade.
Algumas dessas causas sdo 0 ensino de baixa qualidade, a burocracia excessiva, a lentiddo e a inseguranca da prestacéo
jurisdicional. Temos também um sistema tributério cadtico e um nivel de gastos publicos que nos leva a necessidade de
manter essa enorme carga tributaria.

OPL n°4.199, de 2020, em tese, € um instrumento que, se aprovado, vai permitir maior aberturaao comércio internacional

debense servicos em favor do desenvol vimento da navegagéo de cabotagem. Todavia, aaprovacdo de um programadessa
envergadurando é simples. Exige uma hercllea articulagdo e muito didlogo de vaérios setores. Muitas vezes, os resultados
colhidos hoje dependem de anos de estudos e convergéncia de interesses.

S&o muitos obstécul os, porém, mesmo com todos os desafios, trata-se certamente de um campo que compensa o incentivo.
Vaelembrar que anossa costa se estende por 7,5 mil quildmetros, compreendendo quatro das cinco Regides do Pais. Esse
imenso litoral estainterligado arios volumosos que formam um sistema hidroviério ainda pouco explorado. Em busca do
desenvolvimento desse potencial, o projeto que vamos debater nesta tarde tem recebido tratamento prioritério do Governo
Federal, assim como de diferentes e diversos setores da sociedade.
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Temos visto um avanco gradual daintegracdo dos modais, assim como uma discretareducdo do gargalo logistico. Em um
pais com tamanha diversidade como 0 nosso, 0 meio de transporte deve se adaptar as circunstancias e caracteristicas de
cadalocal, afim de conferir dinamismo e eficiéncia a atividade econbmica.

Contudo, ha desafios que precisamos analisar com maior profundidade e com o apoio dos especialistas da area. Questfes
relacionadas areducao de custos de afretamento e, a0 mesmo tempo, capaz de proteger o setor da volatilidade do mercado
devem ser consideradas.

Veam que ndo seriarazoavel criar uma estrutura que fosse vidvel somente em parte do ano e que se torne muito onerosa
em outras épocas. Nesse sentido, o primeiro passo que consta do Projeto n° 4.199, de 2020, é a flexibilizag8o das regras
relativas as empresas brasileiras de navegacdo para se admitir o afretamento de embarcagdes sem a obrigatoriedade de
propriedade, como ocorre nalegislagdo que estd em vigor.

Com avangos desse tipo e segundo uma perspectiva de debate e consenso, temos a expectativa de que esta sessdo temética
possa contribuir para o aprimoramento do Programa de Estimulo ao Transporte por Cabotagem. Espero que discussies
como esta de hoje possam nos conduzir a uma situagdo de maior equilibrio da matriz de transporte e dar impulso ndo s6
ao setor que voceés representam, mas ao desenvolvimento do Brasil.

Muito obrigado.
Vamos ja dar inicio de pronto, em funcdo até do adiantado da hora.

O Ministro ainda ndo entrou. Ele estd com um compromisso, mas designou o Sr. Diogo Piloni, que esta ai, Secretério
Nacional de Portos e Transportes Aquaviarios do Ministério da Infraestrutura.

V. Sa. dispde de dez minutos. Pode iniciar.

O SR. DIOGO PILONI E SILVA (Paraexposicéo de convidado.) - Boatarde atodas e todos.
Primeiro teste agui: os senhores e as senhoras me ouvem? (Pausa.)

Eu estou aqui com a tela congelada. Suponho que est&o ouvindo.

Queria, primeiramente, cumprimentar o Senador Nelsinho Trad, que, com muita maestria, tem conduzido essa discussao
no ambito do Senado Federal. Um tema tecnicamente espinhoso - ndo é, Senador? -, complexo para o entendimento de
guem ndo acompanha a navegagdo; no entanto, tem ai conseguido conduzir com muita sobriedade, com muito equilibrio,
essa discussdo.

Quero cumprimentar aqui também Dr. Eduardo Nery, Diretor-Geral da Antag; o Almirante Cursino, representante aqui
do DPC da Marinha; e, em nome deles, cumprimentar todos os presentes a esta audiéncia publica, da qual muito nos da
prazer participar, depois de uma discussdo longa e importante para que a gente tivesse uma ideia madura do que vem a
ser uma proposta que gere ai 0s impulsos para que a gente utilize a cabotagem no Brasil de forma maisintensa.

Para que a gente tenha a ideia desse potencial, a gente pode tragar aqui alguns comparativos internacionais. Enquanto
0 Brasil ocupa a sua matriz logistica com algo em torno de 9% com a cabotagem, considerando os demais modais de
transporte, a China utiliza 31% da sua matriz com cabotagem; a Unido Europeia, 32% da suamatriz; o Japdo, 44% da sua
matriz com a cabotagem. Um pais como 0 nosso, com a costa que tem, com adisponibilidade de vias havegéaveis que tem,
ndo pode se restringir, se limitar a uma participagdo téo timida.

A cabotagem &, claramente, uma alternativalogistica que traz grandes vantagens para as nossas cadeias. Se agente avalia
0 potencia do que a cabotagem pode trazer, do ponto de vista de reducéo de custos, nds temos estudos que indicam,
estudos do Ingtituto llos, de 2018, que trazem que a cabotagem tem uma emissdo de gases de efeito estufa quatro vezes
menor do que as demais aternativas logisticas. A cabotagem, impulsionada pelo BR do Mar, tem condic&o de gerar uma
reducdo de 10 mil acidentes por ano no Brasil e uma reducdo de custos de frete anual da ordem de R$1,7 bilhdes.

No montante total precificado, as vantagens ambientais, sociais e econdmicas, n6s estamos falando de um potencia de
reducdo de algo emtorno de R$3 bilhdes de custos de frete, que véo ser implementados com umanovapoliticadeincentivo.

A construgdo daproposta parte desde o inicio danossagestdo em 2019, mas amudangado marco regul atério da cabotagem
no Brasil ndo é uma discusséo propriamente que comeca em 2019. Uma enormidade de estudos ja foi realizada com
propostas de enderecamento dos problemas da cabotagem. O BR do Mar, ent8o, e agestdo do Ministério daInfraestrutura,
a partir de 2019, buscou, entéo, consolidar essas propostas e, de fato, implementé-las, a gente passar da mera discusséo
para aimplementaco.

Para que n6s pudéssemos apresentar essa proposta ao Congresso Nacional, nés realizamos indmeras discussdes, temos
contabilizados algo em torno de 50 webnérios, reunides publicas, sem contar também as nossas reunides internas, que
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foram incansaveis, conduzidas principalmente pelo nosso Diretor Dino Batista, que esta aqui também representando o
Ministério ao meu lado.

Entdo, 0 que nds temos é uma proposta, de fato, madura, ja testada e comprovada em diversos debates e discussdes com
todos os players afetados por essa grande politica, que é a politica de estimulo a cabotagem.

Quando a gente se deparou com todos os diagnésticos que nés tinhamos sobre o problema, que é desenvolver ou
potencializar a cabotagem, nés tinhamos duas teses bem conflitantes de como resolver o problema da cabotagem: uma
tese muito voltada aliberag&o integral da cabotagem no Pais, e eu quero dizer isso, mencionando uma aberturatotal para
gue a cabotagem fosse realizada por embarcagdes afretadas, por um lado, e, por outro lado, uma visdo mais protecionista,
gue vislumbrava que, no extremo, a cabotagem deveria ser prestada somente com embarcacfes proprias ou s6 com
embarcagdes de bandeira brasileira

Nessa discussdo, 0 Ministério da Infraestrutura optou por uma proposta que € equilibrada, que é ponderada e que, por
um lado, busca, sim, a abertura; busca, sim, um cendrio de maior competicdo no setor, com entrada ou com reducdo de
barreiras de entrada para novos players ofertarem a cabotagem no Pais. Por outro lado, mantém aguns dispositivos que
sd0 importantes para que a gente tenha a formagado de frota vinculada com o Brasil.

Qual é o interesse com isso? E que a gente tenha condicdo de manter a prestacio do servigo de cabotagem no Brasil com
regularidade e com precos defrete, custosde frete regulares. A gente diz muito que a deciséo pela utilizagdo da cabotagem
€ uma decisdo que custa muito tempo e muita reflex@o por parte de quem utiliza essa alternativa. O que eu quero dizer
com iss0? Quem adere a uma solugéo por cabotagem faz muita conta, discute, as vezes, seis meses, um ano, antes de
ingressar nessa alternativa.

Agorasuponho gue tenhamos umavariacdo muito grande de custos de frete ou mesmo aindisponibilidade de embarcacdes
para a prestacdo dos servicos, as vezes, meses depois de que é tomada uma decisdo tao dificil. O nosso receio com isso
- €, por isso, a gente traz na politica ainda alguns estimulos para a composi¢ao de frota vinculada ao Brasil e ndo s6
afretamento, pura e simplesmente - é que a gente estegja a mercé das vulnerabilidades do mercado de frete internacional.

O que eu quero dizer com isso? A cabotagem sem uma preocupagdo com a composicdo de frota nacional pode ficar a
mercé de grupos de variacdo de frete. E ai cito aqui, como exemplo, em que nés estamos agora enfrentando momento de
pandemia, um frete Santos-Xangai, para uma caixa de contéiner, que jafoi outrora US$2 mil por unidade, nos estamos
com o mercado hoje aUS$12 mil por unidade. Entdo, imagine quem contrata um servico de cabotagem e contrata hoje um
valor de frete x; daqui a seis meses, esse valor de frete estd a dois ou trés x. O que vai acontecer é que essa carga voltara
paraarodovia e agente ndo vai ter um crescimento estével desse processo de potencializacgo da cabotagem no Pais.

Entdo, essa € muito assim onde se posiciona a proposta do BR do Mar. O que a gente tem objetivamente? Eu acho que
esse é o0 coragdo da proposta do Programa de I ncentivo a Cabotagem: nos abrimos novas possibilidades de afretamento de
embarcagoes. Isso jafoi muito bem citado pelo nosso Relator, Senador Nelsinho, de modo que nés temos novas hipéteses
de afretamento a tempo e a casco nu, sem qualquer necessidade de lastro em embarcagéo propria.

Entdo, no afretamento a tempo nds temos: o afretamento a tempo em substitui¢do de embarcacdo construida no Brasil
em substituicdo de embarcagdo construida fora do Brasil; nds temos o afretamento a tempo em operagOes especiais, que
s80 aguel as operacdes que vao cativar, que vao buscar novas linhas, novas cargas que hoje ndo sdo operadas ainda pela
cabotagem. Ent8o, se d4 com a operagdo especial um waiver inicial para a prestagdo do servigo em que eu vou ter uma
reducéo do custo na prestagdo do servico, num primeiro momento, e, no prazo de 36 meses, a partir de um prazo de 36
Meses, essa empresa gque agora € uma nova entrante ou 0 Servico que é novo no mercado da cabotagem, ele volta ater
ai aplicacdo do regramento geral, que sdo as outras hipoteses de afretamento ou mesmo a construcdo ou a constituicao
de frota prépria

Uma outra modalidade de afretamento a tempo, que também sendo inserida no programa BR do Mar, é o afretamento
para contratos de longo prazo. Se, por um lado, ha um receio de que a abertura total para o afretamento a tempo pode
trazer essa vulnerabilidade da cabotagem ao mercado de frete internacional, como nés temos uma prestacéo de servico
via afretamento a tempo calcada em contrato de longo prazo, fica estabelecido ai um compromisso desse servigo com
0 mercado brasileiro, e, portanto, também esta sendo trazida a proposta dessa modalidade de afretamento a tempo para
contratos...

NOs temos também, no projeto, a possibilidade dos afretamentos a casco nu, a partir de um prazo estabelecido nalei que
estdem discussao - inclusive, haemendas nesse sentido. Ficarialivre o afretamento a casco nu com esse prazo detransi¢&o.
Portanto, € mais uma modalidade de afretamento sem lastro em embarcagao propria, o que traz novamente abertura para
gue novos entrantes possam ingressar no mercado.
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Ent&o, essas modalidades novas de afretamento, por um lado, trazem essa atrag8o para novas empresas.

Para que a gente mantenha o compromisso das empresas brasileiras de navegacéo com o servigo de cabotagem, com
a congtituicdo de frota, nds mantivemos uma aternativa de afretamento com base em lastro em embarcago propria,
jogando, lancando isso para uma regulamentago via decreto. Mantém-se essa modalidade de afretamento, que € aquela
guevai gerar o estimulo para que néo so se afrete embarcacdo. Como eu tenho estimul o para afretar embarcagdes a custos
menores, se eu tiver embarcacdo propria, acabo estimulando as empresas a contratarem frotas, seja na inddstria naval
brasileira, sgja nainduistria estrangeira. Ent&o, eu diria que esse € o coragdo da proposta do BR do Mar.

Se houver mais algum tempo, Relator, eu usaria agui mais dois ou trés minutos para falar sobre algumas medidas de
incentivo também aindustria da construgéo naval, porque uma das criticas que, ao longo do processo, foram apresentadas
€ ade que, com a abertura dos afretamentos, estariamos a nos esquecer da importancia da industria da construcdo naval
brasileira, e n6s fomos muito cautelosos em relacdo a isso. A gente tem um histérico, um mapeamento da politica
anterior da cabotagem, que era uma politica que gerava uma vinculagdo da cabotagem a indUstria naval brasileira. E,
guando a gente avalia os nimeros de entregas dos nossos estaleiros especificamente para a cabotagem, a gente vé que
0s nimeros sd0 muito timidos. S6 para exemplificar: de quase 700 embarcagdes que foram construidas nos Ultimos dez
anos para os diversos segmentos de navegacdo - 0 apoio maritimo, 0 apoio portuério, a navegacao interior e a cabotagem
-, somente foram feitas sete encomendas de embarcacBes para cabotagem - desse universo de quase 700 -, das quais
apenas quatro embarcacBes foram efetivamente entregues nesses Ultimos dez anos. Ndo podemos esgquecer que, além
dessas embarcacBes que apelidamos de cabotagem puro sangue, existem aguelas que prestam servigo no transporte de
combustiveis, normamente vinculadas a atividade da Petrobras, e ai foram mais 26. Mas, mesmo somadas - 26 mais 4
embarcacdes da cabotagem puro sangue -, estamos falando de um universo de 30 encomendas entregas num universo de
quase 700 embarcagdes. 1sso nos leva a seguinte conclusdo: esse vinculo da cabotagem com a indUstria da construcéo
naval brasileira precisa ser reavaliado.

Tivemos muito cuidado na politica para ndo trazer também os outros segmentos em que a indlstria haval € muito
competente e que tém entregue muitas embarcagdes. NGs temos o0s exemplos dos nossos corredores no Norte do Pais, ha
hidrovia do Tapajds, na hidrovia de Tocantins, em que houve muita construcdo de barcagas. Entdo, nesse nicho, aideia
do BR do Mar é ndo atuar, € ndo modificar aguilo que j& esta funcionando.

Mas essa preocupacdo também é mitigada a medida que a gente traz alguns mecanismos de estimulo a indlstria naval
brasileira, inclusive para a cabotagem, por exemplo, quando a gente permite, quando a gente abre a possibilidade de
gue empresas estrangeiras construam embarcaces nos Nossos estal eiros nacionais, entdo a gente abre um mercado novo,
porque, até entdo, ndo era permitido; a medida que nés regulamentamos a EBN, que é aEmpresa Brasileirade Navegacéo,
gue se prestara a construir embarcacdes ou a contratar embarcacfes para freté-las a outros interessados, entéo, a gente
abre um mercado novo, que ja tem o interesse de muitas empresas. No entanto, ndo havia o arcabouco legal que desse
seguranca juridica para desempenhar esses investimentos. E nés estamos falando de investimentos altos, de embarcacdes
de R$20 mil, R$30 mil que precisam ser construidas.

E também, vou concluindo aqui esta visdo inicia sobre o BR do Mar, ha o estimulo a flexibilizac8o da utilizago das
contas vinculadas, que sdo irrigadas com os val ores de AFRMM, gque sdo pagos pel as empresas de navegacdo. Essa conta
vinculada traziaal gumas restri¢des para que esse recurso fosse utilizado paramanutencdo de embarcacBes, para docagem.
E agente abriu essa possibilidade, a gente flexibilizou o uso das contas vinculadas de modo a também estimular um outro
nicho interessante de mercado para a indUstria da construcéo naval, que é o nicho da manutencéo, da docagem e que,
diga-se de passagem, ja agora, tem mobilizado alguns dos nossos grandes estaleiros, que enxergam nessa alternativa ja
um mercado muito relevante.

Bom, em linhas gerais, concluo aqui dizendo que, depois dessalonga discusséo importante que tivemos, ainda no Senado,
ha espaco. O Ministério esta longe de ser aqui intransigente com as possibilidades, com as emendas que foram, de forma
muito competente, apresentadas pel 0s nossos Senadores, de modo que o Relator, com toda a sua maestria, com toda a sua
habilidade, tem transitado por meio dessas emendas. E 0 Ministério tem sido parceiro e deixa aqui Seu Compromisso em
ser parceiro, para que a gente tenha as melhorias trazidas pel os Senadores, por meio das emendas, incorporadas, sem que
a gente perca essa coeréncia do projeto, que, mais umavez, concluo de vez, busca, sim, a abertura de mercado, busca um
cendrio de cabotagem com maior concorréncia, com novos entrantes. Por outro lado, busca entender que a cabotagem,

no Brasil e em diversos paises, precisater uma certa blindagem dessa agressividade que o mercado de frete internacional

acabatrazendo, com variagOes de custo muito grandes, que seriam, No NOSSO caso - esse € 0 Nosso entendimento -, mortais
para um servico de cabotagem sendo prestado no longo prazo, com regularidade e com custos acessive's, que, eu acho,

€ 0 grande objetivo.

Muito obrigado, Senador, pela oportunidade.
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Estamos aqui a disposi¢éo sempre, aguardando a entrada do Ministro, que se deve incorporar a nossa reunido em breve.
Muito obrigado.

O SR.PRESIDENTE (Néelsinho Trad. PSD - M S) - Agradeco ao Secretéario Nacional de Portose Transportes Aquaviarios,
Diogo Piloni.

De pronto, para nés otimizarmos o tempo, eu pediria que cada setor se restringisse a considerar 0 aspecto relativo a sua
expertise, para a gente poder promover, no final, um debate mais dinémico.

Sr. Ricardo Medeiros de Castro, Coordenador de Estudos de Condutas Anticompetitivas do Departamento de Estudos
Econdmicos do Conselho Administrativo de Defesa Econdmica (Cade), V. Sa. tem dez minutos.

O SR. RICARDO MEDEIROS DE CASTRO (Para exposi¢do de convidado.) - Muito obrigado, Senador.

Eu tenho uma apresentacdo, mas acho que estou desabilitado aqui para apresentar. Eu pediria permissdo para mostrar.
(Pausa.)

Otimo! Obrigado.
Eu ndo sei se vocés estdio conseguindo ver aqui. Eu acho que estou com um problema na minha apresentacéo. Ela esta
desconfigurada, mas, enfim, eu acho que aideia esta aqui. Eu vou tentar ver se... Elafoi totalmente desconfigurada. Mas,

enfim, eu vou falar pelo que eu consigo ver. Peco descul pas por vocés ndo estarem conseguindo ver a apresentacdo. N&o
Sei 0 que aconteceul.

Mas, enfim, meu nome € Ricardo Medeiros de Castro. Eu sou Coordenador do Departamento de Estudos Econdmicos do
Cade. E um prazer estar aqui conversando com vocés sobre esse projeto.

O Cade é constituido pelo Tribunal Administrativo do Cade, pela Superintendéncia-Geral do Cade, pela Procuradoria
Federal junto ao Cade e pelo Departamento de Estudos Econdmicos. Nés temos aqui a missdo de proteger a livre
concorréncia e temos aqui trés principais fungdes: a fungéo preventiva, arepressiva e a educativa.

Do ponto de vista de documentos de trabalho que nés ja fizemos, n6s apresentamos aqui um estudo sobre questfes do
setor. Tanto em 2017, como em 2018, nds apresentamos Cadernos do Cade; também algumas notas técnicas, como a
Nota Técnica 9, de 2018, que analisou a Resolucdo 01, de 2015, da Antag; a Resolucéo 39, de 2020, e a 45, de 2020, que
analisou, especificamente esse projeto delei.

Ent&o, n6s fomos analisar discussdes sobre reservas de mercado...
Eu acho que vou tirar essa apresentacéo e tentar colocé-la de novo.

Mas, quando nds analisamos, nés vemos que a Politica Nacional de Informatica e restrigdes a empresas aéreas de capital
estrangeiro foram restrigdes do passado, e, obviamente, elas tém o nobre valor de proteger a indUstria nacional, mas
€las vieram a algum custo. Quando se protegeu a indUstria nacional do ponto de vista de informética, nos tivemos aqui
computadores muito caros, com umaqualidade ndo téo boa quanto aque se verificavano cenario internacional . Ao mesmo
tempo, tendo agoramelhorado arestri¢ao de empresas aéreas, NOS experi enciamos uma concorrénciamuito maior no setor
aéreo, na aviagao.

E nés ainda temos vérias reservas de mercado no cendrio nacional. Temos reservas de mercado de 6leo diesel, temos
cldusulas de contedido nacional na industria de petréleo, temos o direito antidumping, que faz uma protecéo a indistria
nacional, utilizando regras de bol so, ou s g, utilizando umaverificacéo se o preco doméstico estaacimaou abaixo do preco
do produto que vem la de fora. Eventualmente, vocé tem justificativas parater essa diferenca que ndo seja so a predagéo
daindustria nacional. E, mesmo assim, nds aplicamos o direito antidumping sem fazer uma andlise mais detalhada, mais
pormenorizada, como se faz em processos de andlise de predagdo, de pregos predatérios. O Brasil j& sofreu punigdes,
inclusive, na OMC, pelo Inovar-Auto e por outras politicas protecionistas tidas em &mbito nacional.

Quando nds analisamos especificamente a cabotagem, nds vemos que... E, de novo, o Cade ndo é contra o BR do Mar;
nos ndo somos contra. Acho que é um programa extremamente i nteressante e bom para esse modal logistico. Ele é proprio
para o Brasil. NGs temos vérias capitais, como se colocou no inicio, préximas da costa e temos uma costa de 7.400Km,
7.500Km. Esse tipo de modal 1ogistico tende a ser extremamente eficiente. Mas, se nds formos ver, em 1950, 27% do que
o Brasil comercializava eram por meio de cabotagem. Esse percentua foi diminuindo ao longo do tempo, e, em 1988,
a Constituicdo protegeu e impediu que pudesse haver fretamento de embarcagBes estrangeiras. De outro lado, tivemos
alei 9.432. Em 1995, flexibilizou-se isso, permitiu-se o fretamento. E, com essa Lei 9.432, permitiu-se o fretamento
desde que ndo exista disponibilidade de embarcago brasileira; tem-se que verificar o interesse publico, a substitui¢io de
embarcagdes que existem no Pais, sob uma série de condicionalidades.
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Quando nds fomos ver o que aconteceu posteriormente, nds tinhamos uma resolucéo da Antaq que buscou colocar mais
uma condic¢do. Essa condicdo foi a de que, além dessas outras - a de se ter a obrigatoriedade de circularizacdo, ou sgja,
de consultas se ha ou ndo hd uma embarcagéo brasileira disponivel, a inexisténcia e indisponibilidade da embarcacao -,
voceé teriauma limitacdo de capacidade. Essa modalidade de custo mais baixo so seria acessivel a empresas limitadas ao
quédruplo da tonelagem de porte bruto dessas embarcaces. E ai a critica que foi feita pelo Cade é que esse custo mais
baixo s0 é acessivel para empresas de grande capacidade, com elevada capacidade. E, infelizmente, aqui eu ndo posso
mostrar para vocés, porgue eu tive esse problema na minha apresentagdo, mas nds temos poucas empresas com grande
participacdo de mercado.

Quando a gente olha especificamente o projeto de lei, no art. 5°, ele repete, em parte, essa dicgdo que a gente tinha na
Resolucdo 1, de 2015, da Antag, que o Cade criticou. Inclusive, o TCU, no Acorddo do Processo 003.667, de 2018,
confirmou a cautelar, que a preocupacdo do Cade era adequada, que realmente havia um problema concorrencia e que
poderia haver esse desnivel de custo entre empresas pequenas, que ndo teriam acesso a um custo tdo mais baixo - a
gente sabe que € um custo mais baixo; € menos custoso afretar essas embarcagOes estrangeiras do que usar embarcactes
domésticas.

Mas o projeto tem uma série de beneficios também. Quando agente vai ver, eleflexibiliza, por exemplo, a possibilidade,
no art. 19, de utilizac8o para empresa estrangeira " em substitui¢cdo de embarcacdo de tipo semelhante, propriaou afretada,
em jumborizagdo, conversao, modernizacdo, docagem ou reparacao, no Pais ou no exterior". Entdo, vocé comegaater um
pouco ai de concorréncia também entre esse tipo de modalidade que antes vocé ndo poderia fazer em relagdo ao exterior.

Assim, ndo se é contra o projeto, mas acredito que ha questbes a serem melhoradas, e sdo trés pontos apenas que eu
sublinharia para vocés.

No caso de afretamento, verifica-se que, a despeito da flexibilizacdo, algumas restri¢des permanecem. Por exemplo, o
afretamento sb pode ocorrer nessas hipoéteses previstas no PL, e algumas delas repetem esse tipo de flexibilizagdo que
protege empresas maiores, que protege empresas grandes e acaba aumentando a concentragcdo no mercado.

Ent8o, também ha algumas restri¢des em relacdo a exigéncia minima de profissionais e de nacionalidade. Obviamente,
isso protege o emprego domeéstico, mas também tem um custo, e alguém paga. Quando se protege a indlstria naciona e
algumas empresas hacionais, o consumidor acaba pagando um custo mais caro por iSso.

No segmento de casco nu, verifica-se que atotal liberalizagdo ocorrera apenas apos al guns meses, e nds sugerimos avaliar
essa necessidade de liberagdo por fases.

E, finalmente, cabe destacar que o art. 3°, inciso Il1, "j", determina que seria interessante a transparéncia de precos, e a
transparéncia de precos é uma coisa interessante, boa para a sociedade, tem efeitos positivos, mas tem efeitos negativos
também. Elapode gerar maior conheci mento dos consumidores, mas também pode gerar incentivos acol usdo de empresas.
Entdo, por isso, o Cade entende que, se se der essa transparéncia de pregos entre empresa e reguladora, 6timo, mas, se
for uma transparéncia de pregos mais ampla, deve-se ter cuidado com esses mecanismos para ndo gerar colusio entre
as empresas.

Enfim, eram essas as minhas consideragdes.

Eu peco descul pas pel os problemas que tive com aminha apresentacéo, mas eu acho que o recado consegui passar por aguli.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradego ao Sr. Ricardo Medeiros de Castro.
De pronto, passo a palavraao Sr. Elber Justo, Presidente da M SC no Brasil.

O SR. ELBER ALVES JUSTO (Para exposi¢éo de convidado.) - Boatarde!
Vocés me ouvem? (Pausa.)

Esta bom.

Primeiro, eu gostaria de saudar o Senador Nelsinho Trad, todos os Senadores presentes e os demais participantes daMesa
e de agradecer a oportunidade de poder expor importante proposta de apoio ao BR do Mar.

Hoje, eu tenho afelicidade de representar um grupo de armadores internacionais que estdo presentes no Brasil ha muitos
anos, h& muitas décadas, e que buscam melhorias no equilibrio da matriz logistica no nosso Brasil. Essas empresas séo
Cosco Shipping, Hapag-Lloyd, MSC, ONE, PIL, Yang Ming eZIM Brasil, ou melhor - desculpa! -, ZIM Lines. Eu gostaria
de ressaltar a importancia que as cargas internacionais tém no modal de cabotagem, que sdo cargas internacionais que
obrigatoriamente sdo transportadas no servico de cabotagem, que sdo as cargas feeders, cargas de transbordo. Tentando
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exemplificar um pouco, sdo as cargas que tém origem/destino em porto internacional e que, por algum momento, possam
ser transportadas entre portos brasileiros.

Eu gostariade ressaltar aimporténcia do transporte maritimo junto com ainfraestrutura portuéria como um dos principais
pilares e elos logisticos entre 0 setor produtivo e o comércio exterior.

Eu tenho uma apresentac&o. Eu ndo sei se 0 pessoal pode passar ou se sou eu que tenho que ter o controle. (Pausa.)

Vamos adiante!

Eu gostaria de explicar rapidamente 0 que é um servico feeder, o que é uma carga feeder. Basicamente, € uma carga que
vem deforado Brasil com destino aum porto especifico. Eu poderiadar o exempl o de portos que ja estéo preparados para
receber esses navios maiores. Santos, Pecém ou Suape. Esses navios de linha descarregam a totalidade da carga nesses
portos, e depois essa carga é distribuida entre outros portos brasileiros, portos de menor tamanho ou, eventualmente, até
de menor volume de cargas.

Obrigado.
Pode passar para o préximo eslaide.
Entdo, esses portos - como exemplo, eu citel Sdo Francisco do Sul, I1héus e Belém - passam a ser servidos por atendimento

de naviosde cabotagem que carregam as cargas feeders, as cargas de transbordo. Ent&o, esses navios de cabotagem passam
a atender os portos concentradores, distribuindo a carga para portos menores.

Ent&o, a gente entende que é necessario aumentar a capacidade de transporte na costa para que sgja possivel aumentar
a competitividade e a agilidade desses portos menores, através dos portos concentradores, para que 0s servicos feeders
consigam atender em larga escala os portos com menor infragstrutura e menor possibilidade.

Pode passar, por favor, parao proximo edaide.

Ent8o, a gente acha que h& quatro pontos importantes a serem esclarecidos. Com o crescimento do mercado mundial,
embarcacdes de maior dimensdo ja tém chegado a costa brasileira, e a tendéncia é que eles continuardo chegando em
escalas maiores. Entdo, é muito importante que o servico feeder dentro da pauta do BR do Mar sgja considerado e néo
somente a carga de cabotagem.

Tentando trazer alguns dados, segundo a Antag, no ano passado, que foi um ano extremamente desafiador, em plena
pandemia, o Brasil transportou ao redor de 7,2 milhdes de TEUs, que é uma unidade equivalente a 20 pés, um pouco mais
gue o ano de 2019, mas 72% desse volume foram originados apenas de cinco portos. Entdo, existe uma concentracdo
muito grande de desenvolvimento portuério em poucos portos numa costa, como foi dito agora ha pouco ai, de 7,5 mil
quilémetros.

O servico feeder, sem davida, € uma solucdo logistica. Entdo, as embarcacdes de grande porte ndo podem frequentar
todos os portos. E economicamente invidvel para uma empresa manter um megaship, um meganavio em toda a costa. E
muito caro, muito oneroso e muito dificil fazer essas escalas em todos os portos. E, além disso, nem todos os portos estéo
dotados para receber essas embarcactes. Pode-se destacar calado, geometria de carga de navegacdo, estrutura do cais ou
até mesmo falta de equipamentos préprios para operacao desses navios grandes.

O emprego de navios maiores ja € uma realidade no mundo. Alguns tréficos internacionais ja fazem parte do nosso
comeércio exterior, como o Extremo Oriente, o norte da Europa e a América do Norte, ja tém esses navios operando por
|4 Entdo, o aumento da escala dos navios é uma evolugdo natural aqui, no Brasil. A gente precisa estar pronto para isso.
E importante mencionar que, no Brasil, hoje, a gente trabalha com navios de 10 mil TEUs de capacidade, € no mundo ja
estdo sendo produzidos navios de 25 mil TEUs. Entdo, com esse movimento, ocorre, naturalmente, umaindisponibilidade
de navios maiores que 10 mil TEUs, que podem vir de escalas em portos hacionais.

Ent&o, naverdade, o mercado global esperaque o Brasil se posicione parapoder acompanhar essademanda. E se posicione
de que forma? De investimento em infraestrutura, de que o Minfra ja esta se encarregando, e através de uma legislacdo
adequada, e a gente entende que aBR do Mar é uma delas.

Ent&o, a gente entende que o servico feeder pode auxiliar, sim, a nossa economia, umavez que a gente vai eleger portos
concentradores para poder receber esses navios de grande porte, com os investimentos adequados, sem que toda a costa
brasileira invista pesadamente em infraestrutura. Entdo, o servigo feeder hoje precisa ser oferecido ao longo da costa
através das EBNs, de acordo com a legidacdo atual. As cargas feeder sdo assemelhadas a cargas de cabotagem. Entéo,
tém o mesmo tratamento. Mas, para isso, o servigo feeder tem que ter um custo compativel com essa solugdo logistica,
porgue essa pernada adicional, esse servico complementar de distribuic&o ao longo da costa tem que ter o menor custo
possivel, umavez que esse custo € parte integrante do frete maritimo internacional. A gente entende que o feeder é uma
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grande opgao de conectividade da logistica nacional, uma vez que a gente pode conectar de forma ordenada os portos
Mmenores com as principais rotas de navios que vao escalar no Brasil nos préximos anos.

Pode passar 0 edaide.

Esse Ultimo eslaide é sO para deixar uma mensagem, tentando sintetizar esta minha apresentacéo, de que a gente gostaria
de ver aBR do Mar aprovada, porque a gente entende que isso permitird uma operacéo de mais empresas na cabotagem,
reduzindo o custo de operagéo e resultando numa maior agilidade e competitividade.

Eu queriafazer um link com o que o Piloni falou, da vulnerabilidade do freteinternacional. Eu entendo que a preocupacéo
é bastante ligada & disponibilidade de navios e de contéineres em outras rotas, mas eu diria que elano se limitaaisso. E
I6gico que a preocupacdo é vélida e temos que estar atentos a isso, mas, hoje, justamente pelo fato de a carga feeder ser
entendida e tratada da mesma forma que uma carga de cabotagem, essa vulnerabilidade ja existe, e, com a limitacéo de
evolucdo de capacidade na nossa costa, essa vulnerabilidade so tende a aumentar. Entdo, hoje, a cabotagem ja competir
com acargainternacional abordo dos navios existentes ja € um grande risco a que se tem que atentar, e a gente realmente
precisa prevenir que essa vulnerabilidade atrapal he a cadeia produtiva no Brasil.

Eraisso. Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradecemos ao Sr. Elber Justo.

De pronto, Sr. Fabio Vasconcellos, vice-presidente do Sindicato Nacional da lndistria da Construcéo e Reparacdo Naval
(Sinaval).

O SR. FABIO RIBEIRO DE AZEVEDO VASCONCEL L OS (Para exposi¢éo de convidado.) - Boatarde atodos! Me
escutam? (Pausa.)

Ok.

Boatarde atodos. Senador Nelsinho Trad, agradeco pela oportunidade de poder participar desta audiéncia publica sobre
esse tema superimportante para o desenvol vimento logistico do Brasil.

Fiz uma apresentacao, que eu gostaria que fosse colocada natela, direcionada principalmente aos Senadores e ao publico
gue esta um pouco menos familiarizado com o assunto.

Quero me ater um pouco, nestes dez minutos que eu tenho, a falar daimportancia do adiciona de frete, que esta sendo
afetado pelas emendas da Camara, e chamar a atencéo dos Srs. Senadores para a importancia que o adicional de fretes
tem para a navegacdo e a construgdo naval no Brasil.

O texto origina da Camara ndo previa nenhuma mudanca no adicional de frete. No entanto, as emendas propostas pelos
Srs. Deputados alteraram significativamente essa parte desse assunto.

Pode passar, por favor. O proximo edaide.
Segundo a Antag, as modalidades de navegagdo sdo: longo curso, cabotagem, interior, apoio maritimo e apoio portudrio.

A BRdoMar. O objetivo principal daBR do Mar é o incentivo a navegacdo de cabotagem, e ndo interferir naarrecadacéo
do fundo. O Fundo de Marinha Mercante e o adiciona de frete sdo instrumentos fundamentais de geragdo de emprego
e distribuico de renda, principalmente nas regides mais pobres do Brasil. Entdo eu chamo a atengdo dos Senadores,
principalmente dos Estados do Norte e Nordeste, que serdo diretamente afetados caso haja alteracdo nas aiquotas do
adicional de frete e do ressarcimento para as empresas de cabotagem e de navegacdo interior. E isso vai provocar um
sucateamento de umaindustriade construcdo naval de médio porte pujante no Brasil. E isso ndo constavano texto original.

Pode passar, por favor.

As alteracbes no fundo atingiriam em cheio a navegag&o interior, a navegacao de apoio maritimo e a navegagédo de apoio
portuério, além da propria navegacdo de cabotagem e da construgdo naval.

Os Estados principa mente atingidos. Eu peco aatengéo especial dos Srs. Senadores dos Estados do Amazonas, Roraima,
Pard, Amapa, Maranhao, Ceard, Bahia, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Espirito Santo, Rio de Janeiro,
S30 Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul, que ser&o diretamente af etados em seus empregos e na cadeiafornecedora
daindustria de construcdo naval nacional.

Pode passar.

O texto origina do Governo, como eu falei, néo mexia na arrecadacao do adiciona de frete. As alteraces na Camara
reduziam de 40% para 8% o ressarcimento das empresas de navegacdo interior. Muitas delas terdo dificuldades de
sobreviver, com desemprego e aumento de frete naregido. 1sso impacta, inclusive, do ponto de vistaambiental, na Regido
Amazodnica, que € muito sensivel. Hoje muito sefalanessa questdo ambiental, por qué? Porque o adicional de frete é usado
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paraarenovacdo detodaafrotade casco duplo parao transporte de combustiveis naregido. Desde queisso foi implantado,
nenhum acidente com vazamento de combustivel ocorreu na Regido Amazénica. Entdo, a mudanca nessa aliquota vai
trazer uma consequéncia direta na capaci dade de as empresas investirem nessa frota de transporte de combustiveis.

Além disso, as alteracGes da Cémara reduziram de 20% para 8% a arrecadacdo do adicional de frete para renovagéo
da Marinha Mercante, que é um golpe durissimo para as outras navegagdes, inclusive para a navegacdo de cabotagem
e para a construgdo naval, principalmente nos Estados acima que tém, como eu digo, uma construcdo naval produtiva
gue construiu mais de 700 embarcagdes nos Ultimos anos e com recursos do Fundo da Marinha Mercante, cuja fonte é
o adicional de frete.

As emendas, como eu falei, afetariam diretamente a construg@o naval e a navegacdo. Uma observacdo importante para
aqueles que ndo estdo familiarizados: o adiciona de frete ndo é um recurso do orcamento da Unido, ele é um recurso
arrecadado pelainiciativa privada para financiamento da navegacdo e da construgéo naval pelaprépriainiciativa privada
E os setores que recolhem, normalmente, sdo 0s mesmos setores que se utilizam do Fundo da Marinha Mercante.

Pode passar.

Para os senhores terem umaideia, s ha navegagdo interior, nos Ultimos anos, entre 2003 e 2020, foram construidas mais
de 550 embarcacdes com 250 mil toneladas de aco compradas no Brasil, 5 mil toneladas de soldas nacionais, 800 mil
litros de tintas nacionais, guinchos, conjuntos de tampas produzidas no Brasil, motores, grupos geradores, servicoslocais,
mais de 2 mil empregos diretos - que € consumo local haveia, geracdo de empregos- , 8 mil empregosindiretos com mais
de 2,2 bilh8es de recursos utilizados do Fundo da Marinha Mercante.

Proxima.

Foraisso que eu citei no eslaide anterior, nds temos toda a frota de apoio maritimo, toda afrota de apoio portuério - o que é
muito importante para o desenvolvimento do Brasil, para a exploragdo do petrdleo - , construidas em estaleiros nacionais.
A frota de apoio portuério faz com que 0s portos brasileiros sggam menos ineficientes.

O potencial - concluindo -, para os préximos dez anos, com todas as agdes do Governo, como a BR-163 sendo asfaltada
e sendo concedida, a Ferrograo sendo implantada, o Pedral do Lourenco e todas as outras iniciativas que o Governo vem
tendo, nds vamos ter a construgdo de, né minimo, quase 3 mil embarcagfes sO para 0 agronegaécio.

E claro que o apoio portudrio e o apoio maritimo continuardo contratando com recursos do fundo e toda essa cadeia de
navipegas nacional seria diretamente atingida caso essas aliquotas sgjam alteradas, caso o Fundo da Marinha Mercante,
de alguma forma, seja afetado.

Dessa forma, eu quero chamar a atencdo dos Srs. Senadores com relago a essas novidades que foram introduzidas na
Camara.

O Governo estd com uma iniciativa chamada BR dos Rios. Entdo, a nossa proposta € que tudo que afete a navegacao
interior e lacustre seja deixado para se discutir na BR dos Rios - proximo eslaide, por favor -; que se mantenha o texto
original no que tange a ndo afetar as aiquotas de arrecadacdo do adicional de frete; que n6s possamos excluir...

Como o Diogo falou, néstivemos, nos Ultimos anos, 700 embarcagdes construidas. A cabotagem ndo construiu um nimero
significativo de embarcagdes, ndo porgque os estal eiros sdo improdutivos, mas porque ndo houve demandaparaisso. Houve
demanda na navegagéo de cabotagem de combustivel e os estaleiros responderam adequadamente. Por isso, nés estamos
pedindo para excluir a cabotagem de derivados do texto da BR do Mar.

Ha um trabalho do TCU que elenca uma série de fatores que sdo 6bices para o desenvolvimento da cabotagem e, em
nenhum momento, no trabalho do TCU, se coloca uma falha dos estaleiros em atender a demanda. Simplesmente, a
demanda ndo existiu, porque ha uma série de fatores prévios que devem ser atacados com politicas publicas, a questdo
da competitividade dos combustiveis, a infraestrutura portuaria, muito antes de se chegar a essa questéo de afretamento
de embarcacOes estrangeiras a qualquer custo.

Entdo, nds somos contra aaprovacdo de qual quer flexibilizagdo naimportagéo ao afretamento estrangeiro de embarcagdes
sem as salvaguardas daindustrialocal e as propostas, basicamente, ndo alteram significativamente o objetivo do Governo
em incentivar a cabotagem de contéineres.

Entdo, € isso que eu queria colocar e eu fico a disposicdo para as discussdes e para aguns esclarecimentos que possa
haver ao final.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradecemos a vossa participacao.
De pronto, Sr. Sérgio Paulo de Aquino, Presidente da Federagé@o Nacional das Operagdes Portuérias.
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O SR. SERGIO PAUL O PERRUCCI DE AQUINO (Para exposic¢do de convidado.) - Senador Nelsinho Trad, muito
obrigado pelo convite.

Na pessoa do senhor, eu agradeco a todos os Senadores que ratificaram, também, o requerimento.
Gostaria, sb, de saber se eu ja posso compartilhar agui a minha participacdo. Se puder, por favor, liberar. (Pausa.)

0O.k. Vamos procurar ser rgpidos aqui, para mantermos e respeitarmos 0 nosso tempo.

Senador, falo em nome da Fenop, que € a Federagdo Nacional das Operacfes Portuérias, e, novamente, agradecemos a
todos os Senadores, mas, em especial, ao senhor, que capitaneou o requerimento para esse evento.

A Fenop é a Federaco que representa o setor empresarial de operacdes portuérias. E uma entidade fundada em 1994 e
gue atua representando 0 segmento empresarial que atua em terminais privados, em terminais arrendados, tanto dentro de
portos quanto terminais fora de portos organizados, sempre lembrando que a operacéo portuaria é feita exclusivamente
pelo setor empresarial desdeal el de Modernizagdo dos Portos, de 1993. Entdo, o poder publico hoje atuanaadministracéo
dos portos.

Por que é que a Fenop, o setor privado, a iniciativa privada de operagdes portudrias esta aqui falando do sistema de
transporte aquaviario? De maneirasimplista, porque, claramente, ndo ha porto sem navio. Parece ébvio, mas éimportante
destacar isso. Uma beira de cais sem a possibilidade de competitividade e atracdo de navios, na verdade, se transforma
num local de atrag&o turistica, como aconteceu, por exemplo, no Puerto Madero, em Buenos Aires.

A Fenop também tem a preocupacado de valorizar e incentivar a operacdo portuaria no Brasil como um todo, tanto a de
longo curso como a de cabotagem. E a histéria da cabotagem brasileira mostra que nés tivemos flutuacdes ao longo de
alguns anos; porém, nesses Ultimos dez anos, a cabotagem vem crescendo de maneira continua e virtual a partir de 2010.
Nesse periodo aqui, houve entrada de embarcacdes e, portanto, o sistema portudrio tem sentido o crescimento da operacéo
de cabotagem, que é extremamente importante.

Sobre a BR do Mar, a Fenop destaca, de pronto, que apoia 0 Projeto n° 4.199 e tem apenas alguns destaques para
0s quais solicita uma atencdo dos Srs. Senadores. Primeiro, a importancia da necessidade de consténcia para as
operacles portuarias. Conforme, inclusive, foi ja destacado pelo Secretério Piloni, nds precisamos evitar ainstabilidade
de atendimento nesse transporte.

A atividade portuéria exige investimentos de vulto, sdo investimentos que precisam de longo prazo de depreciacdo, de
retorno e, portanto, o nivel de investimento no porto néo pode ficar suscetivel a variages no fluxo de transporte. Dessa
forma, a Fenop tem uma preocupagéo no sentido de que ndo estejamos t&o suscetivel s somente a embarcactes do exterior;
e, portanto, a Fenop entende que deveria haver alguma regulacdo para que as empresas brasileiras de navegacdo também
mantivessem investimentos no Pais, com embarcagfes com bandeira do Pais.

Outra questdo que a Fenop destaca € a necessi dade de equidade em relagdo a agénciareguladora, a Antag, que trata tanto
do transporte, da navegacdo aquaviaria, quanto do setor portuério. Quando a gente analisa as trés agéncias reguladoras
dos modais de transporte no Pais - a Anac, a ANTT e a Antaq -, percebe-se claramente que ha um certo tratamento
de inferioridade em relagdo a Antag. Todas as demais agéncias contam com cinco diretores na sua diretoria, € a Antaq
com apenas trés. E, portanto, a Fenop ndo entende como é que o setor aquaviario, que responde por 95% do comércio
exterior brasileiro, ndo esta no mesmo nivel de respeitabilidade e de atendimento nalegislagcdo em relagdo a composi¢ao
de suadiretoria. A Fenop entende que é extremamente preocupante que esse setor, que representa 95%, dependa nas suas
decisBes de apenas dois votos, com umadiretoria de apenastrés, como € atual mente. Portanto, a Fenop valoriza, manifesta
apoio integral, inclusive, parabeniza o Governo pela inciativa de encaminhar a medida provisoria, equiparando a Antaq
as demais agéncias.

Outro tema é a urgéncia do Reporto. O Reporto, € um instrumento que foi criado em 2004, extremamente importante
para a modernizacdo do sistema portudrio, através de investimentos constantes. Os contratos de arrendamento que foram
licitados ou renovados recentemente todos eles, nos seus EVTEAS, consideraram o Reporto; as ferrovias que tiveram
concessdes renovadas também.

O Reporto venceu em dezembro do ano passado. A Camara dos Deputados, antes de vencer, havia prorrogado até 31 de
dezembro. Porém, como ainda ndo houve essa votagdo, a Fenop propde que o Reporto segja alterado no seu prazo, com
validade entre janeiro de 2022 e dezembro de 2023, de modo, Senador, que ndo tenhamos nenhum problema de exercicio
fiscal com alguns entendimentos do TCU.

Concluindo, Senador, posicionamentos: a Fenop apoia. A Fenop solicita atencdo para a questéo de navios de bandeira
brasileira. A Fenop valoriza fortemente a equiparagéo da Antaq as demais agéncias. A Fenop solicitaque o Reporto tenha
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0 seu prazo alterado para a vigéncia entre janeiro de 2022 e dezembro de 2023, para que 0s investimentos portuarios e
ferroviérios possam ser garantidos, paraque nao hajanenhumaquestdo, inclusive, de reequilibrio econdmico nos contratos
jafirmados que consideram o Reporto.

A Fenop também sugere que se busquem solugdes para os problemas de abastecimento de embarcagdes, os bunkers. Ha
problemas sérios nos servigos de abastecimento de embarcacdes no Pais, questBes tributérias excessivas e regides do
Pais onde ndo ha servico de bunker disponibilizado. Entre Salvador e o Para ndo ha servico de bunker em uma regiéo
absolutamente importante para a navegacdo brasileira.

A Fenop também sugere que futuramente nos debrucemos - sabemos que o Governo ja esta trabalhando no conceito do
BR dos Rios - e a Fenop ja estd a disposicéo para ajudar, porque € extremamente importante que a navegabilidade de
interior, 0 BR dos Rios, também segja contemplado.

Senador, esses s80 0s posicionamentos da Fenop. Estamos aqui cumprindo o nosso tempo e permanecendo a disposi¢cao
paradiaogos.
Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado, Sr. Sérgio Paulo.

Vamos ouvir agora a Sra. Lilian Schaefer, Vice-Presidente Executiva da Associacéo Brasileira das Empresas de Apoio
Maritimo.

A SRA.LILIAN SCHAEFER - Boatarde atodos... (Falha no &udio.)

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - O som néo esta muito bom, esta falhando.

A SRA.LILIAN SCHAEFER - ... representante da Confederac8o Nacional do Transporte. (Pausa.)

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Isso. Vamos ver se melhora agora. Pode abrir o microfone.

A SRA. LILIAN SCHAEFER (Para exposi¢do de convidado.) - Boa tarde a todos, novamente! Espero que tenha sido
resolvido o problema do som. Agradeco-lhe a oportunidade, Senador Nelsinho Trad, aos demais Parlamentares hoje
presentes. Saldo os representantes do Governo Federal, especialmente o Secret&rio Nacional de Portos e Transportes
Aquaviérios do Ministério da Infraestrutura, Diogo Piloni; bem como o Diretor de Navegac&o e Hidrovias do Ministério
da Infraestrutura, Dino Antunes Batista. E, em nome da Confederagdo Naciona do Transporte, salido também o Diretor
de Portos e Costas da Marinha do Brasil, o Almirante Alexandre Cursino de Oliveira, e o Diretor-Geral da Antag, Dr.
Eduardo Nery.

Muito obrigada pela oportunidade dessa fala hoje num tema t&o importante para toda a navegacdo brasileira.

Eu gostaria de compartilhar uma breve apresentacéo para melhor contextualizar as ponderacdes e propostas daCNT sobre
0 PL 4.199, objetivando o aperfeicoamento do texto legal, que nos trouxe, entdo, o Programa de Estimulo ao Transporte
por Cabotagem.

O edlaide seguinte, por favor.

Temos aqui algumas premissas da CNT no tocante ao PL 4.199. A primeiradelas e amais rel evante é que esse programa,
todo o PL foi concebido e enderecado a navegacdo de cabotagem para atender as demandas especificas desse modal de
transporte. O PL foi realmente resultado de muito estudo e discussdo com os diversos setores impactados pelas ateragdes
legislativas propostas pelo Ministério da I nfraestrutura, que, com o programa, pretende proporcionar o0 aumento da oferta
e o fortalecimento da frota de embarcagdes de cabotagem brasileira.

Temos de destacar a seriedade e 0 compromisso do Ministério da Infraestrutura ao buscar, através do Programa BR
do Mar, o incentivo a concorréncia, a competitividade para a navegacdo de cabotagem, prestigiando a qualificagdo dos
maritimos nacionais, estimulando também o desenvolvimento da indUstria naval. Nesse particular, € importante que se
diga o cuidado do Secretério Piloni, do Diretor Dino, e de toda a equipe do Ministério da Infraestrutura, sempre atentos
€ sempre muito receptivos as preocupactes e contribuigdes dos demais setores, dando voz a quem trata da navegagéo e
vivenciatoda alegislagdo aplicada aela

Ha que se dizer que esse texto do PL 4.199 mereceu o aprimoramento da Camara dos Deputados, com importantes
avangos paraemprestar maior segurancajuridica, hgjavista os novos regramentos de estimul o & navegacao de cabotagem.
E também, nesse particular, é importante que se diga que houve a necessaria seguranca para que ndo impactassem
determinadas regras aplicaveis exclusivamente ao Programa BR do Mar.

No entanto, a partir da Camara, nds vislumbramos, a CNT vislumbrou a possibilidade de outros aperfeigoamentos no PL
4.199, agora em tramitag@o no Senado Federal, valendo lembrar que havera significativas alteragdes na Lei 9.432, que
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€ 0 marco regulatdrio da navegacao brasileira, assim como na Lei 10.893, a Lel do Fundo da Marinha Mercante, que
proporcionaram o desenvol vimento dafrota de embarcactes de bandeira brasileiraem todos ostipos de navegagéo. Ambas
asleisrealizaram o exercicio dapolitica publicasetorial de sucesso, atendendo atodaaindistrianaval nacional, entendida
como construgdo e navegacao. Foi esse arcabouco regul atério que atendeu aos anseios dos investidores, gerando milhares
de empregos na construcdo naval e nanavegagdo brasileiras, fortalecendo as EBNs (Empresas Brasileiras de Navegacdo)
e proporcionando muitas economias de divisa.

A navegagdo de apoio maritimo brasileira, por exemplo, responsavel pel o suporte, pel as unidades de exploracdo e producdo
de dleo e gés no mar, construiu, em menos de 20 anos, mais de 200 embarcacdes de exceléncia operacional e técnica
e tecnol ogicamente adequadas a demanda da industria de éleo e gés, utilizando cerca de US$10 bilhdes de recursos do
Fundo daMarinhaM ercante, tornando abandeira brasileirarobustae competitivajustamente a partir do marco regulatério
dalei 9.432 e dasregras de utilizacdo dos recursos do Fundo da Marinha Mercante.

Ent&o, no diapasio de aprimoramento do regramento proposto agora no PL 4.199, em consonancia com os debates
realizados com o Minfra, com os principais stakehol der s dos setores, entendemos que a otimizac&o dos recursos do fundo
merece um olhar mais atento dos Exmos. Parlamentares.

Eu vou detal har, aseguir, algumas das propostasda CNT no tocante aL el 10.893, mas cabe ressaltar aqui, neste momento,
a importancia da manutencdo das aliquotas do AFRMM nos patamares atualmente praticados e da renovagdo da ndo
incidéncia do AFRMM para as Regides Norte e Nordeste, destacando a relevanciado AFRMM como mola propulsora
e abastecedora dos recursos do Fundo da Marinha Mercante com resultados realmente expressivos, promovendo o
desenvolvimento da Regi&o Norte do Pais, como bem salientou afala do representante do Sinaval, o Fabio Vasconcellos.
No tocante a navegagdo interior, também trago a fala, evoco a fala do Fabio Vasconcellos e também a recente fala do
Sérgio, da Fenop. A navegagdo interior tem uma proposta; a BR dos Rios estd em fase de estudos pel o Minfracom o setor.
Entdo, € importante que essa premissa seja observada pelos Srs. Parlamentares na apreciacdo agorado PL 4.199.

Ent&o, passo ao préximo eslaide, por favor.

Gostaria de destacar as propostas objetivas de alteracdo no texto do projeto delei, paraque seincluam, nalel, mecanismos
permitindo aos agentes financeiros a ongarem os prazos de caréncia e amortizagdo dos financiamentos contratados com
os recursos do Fundo da Marinha Mercante. Hoje n6s temos as empresas brasileiras de havegacdo muito pressionadas em
razéo da epidemia da covid-19, com custos extraordinérios da ordem de 30% para operarem durante a pandemia. 1sso faz
€om que 0s contratos operacionais tenham menor receita para que sejam realizados os pagamentos dos financiamentos.
Ent&o, esse a ongamento dos prazos de amortizagdo e carénciaé a go que vem sendo trabalhado com 0o BNDES, o principal
banco de fomento da industria naval, da construcéo e navegacdo brasileira. E € muito bem-vindo neste momento (Falha
no audio.)

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Senhora Lilian, nos escuta?

Parece que travou a sua conexao.

Vamos passar para o proximo e, quando ela restabel ecer, a gente - caiu mesmo - da mais um tempo paraela.

Voltou?

N&o.

Sr. Alexandre Cursino de Oliveira, Vice-Almirante Diretor de Portos e Costas da Marinha.

O SR. ALEXANDRE CURSINO DE OLIVEIRA (Paraexposicdo de convidado.) - Boatarde, Senador Nelson Trad.

Em nome do Almirante de Esquadra Garnier, a hossa Marinha se sente muito honrada e agradece a disponibilidade de
estarmos aqui neste forum.

A Marinhado Brasil, como autoridade maritima brasileira, tem as suas incumbéncias atrel adas a seguranca de navegagéo
e formagéo dos nossos aquavidrios.

Entdo, eu também gostaria de saudar os componentes do férum, o Secretério Diogo Piloni, representando o Ministro
Tarcisio; 0 Sr. Eduardo Nery, Diretor-Geral da Antag; e todas as senhoras e os senhores da comunidade maritima e
portudria que nos assistem.

I nicialmente, ressalto aimportancia destetipo de projeto parao aproveitamento do potencia que existe nanossaAmazonia
Azul, que existe voltado para a economia azul. Nesse sentido, a importancia do posicionamento da autoridade maritima
brasileiraem direcéo ao objetivo de formagao e capacitagdo dos maritimos, previsto como um dos pilares do projeto, bem
como a sua diretriz voltada para a soberania nacional .
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Entdo, eu gostaria de também destacar alguns pontos por parte da nossa perspectiva, que € a importancia dos recursos
gue sdo envolvidos no AFRMM, Adicional a0 Frete para a Renovagdo da Marinha Mercante, para o Fundo de
Desenvolvimento do Ensino do Profissional Maritimo como um dos seus principais componentes financeiros.

Uma questdo estratégica, sob o ponto de vista do hosso entendimento para o nosso Pais, € a seguranca energética, que esta
envolvida na navegacdo e na cabotagem, no petréleo e em seus derivados. 1sso é fundamental para que a gente mantenha
anossa soberania e a nossa capaci dade logistica pujante.

Outro aspecto que nds gostariamos de ressaltar, com muita énfase, é a contribui¢do que 0s hossos maritimos promovem
para 0 nosso poder maritimo. Esse € 0 nosso pilar principal, € o nosso pessoal, € a nossa gente. E também a questéo
da participacdo desses maritimos na seguranca da navegacdo, porque nés podemos atestar a qualidade com que eles séo
formados, 0 que a gente também consegue comprovar em eventos como a recente avaliagdo do navio mercante Stellar
Banner, um acidente que houve na Regido Norte do Pais com 0 navio mercante MV Haidar, em que ndo havia maritimos
brasileiros a bordo. Entdo, isso nos traz seguranca e confianga para a operacdo nas aguas jurisdicionais brasileiras.

Outro aspecto também é que nés tenhamos a capacidade de inspecionar 0s navios que operem em aguas jurisdicionais
brasileiras, em consonéncia com as convencdes internacionais, principalmente a Solas, que fala sobre a salvaguarda da
vida humana no mar, e a Marpol, que fala sobre a preservacdo, sobre a polui¢do hidrica, evitar que a poluicdo hidrica
aconteca em éreas jurisdicionais brasileiras.

No que tange ao aspecto das empresas brasileiras de navegacdo e aindlstria naval, a nossa Marinha vé esses dois setores
como estratégicos para a questdo da mobilizagdo nacional e para o engrandecimento do poder maritimo.

No que tange também as condicdes de efetuarmos seguros que possibilitem que o0s navios, caso estejam envolvidos no
acidente, possam responder em todas as esferas da Justica, € um ponto fulcral no sentido de que nés preservemos também
essa operacdo de maneira sustentével e seguranas &reas jurisdicionais brasileiras.

Conforme o Sr. Sérgio Aquino ja mencionou, hé essencialidade e complementariedade desse bindmio navio/porto para
o Pais, para as operagdes, para a logistica do Brasil. E cabe agui um comentario. Foi através desse binbmio que houve a
sustentabilidade logistica do Pais no periodo de pandemia. N6s tivemos acréscimo de operagfes maritimas e portuérias
em torno de 5%, e foi esse setor, foram os nossos maritimos que conseguiram manter o Pais na sua capacidade, tanto de
exportar nossos produtos, muito baseado nas nossas commodities, mas também dos insumos que eram Necessarios para
gue a gente pudesse manter a nossa economia ativa.

E é interessante que exempl os recentes reforcem a importancia desse projeto de cabotagem, a BR do Mar, a exemplo do
que foi o transporte de material escolar pelos Correios, através de um navio, ainda neste ano de 2021.

Ent&o essa questao da Marinha Mercante Nacional é uma questdo estratégica. Eu aproveito para mencionar também as
palavras do ex-Comandante da Marinha, o Almirante Yves. "Tao importante quanto nds termos um projeto como o do
submarino nuclear € também termos uma Marinha Mercante pujante, forte, para poder sustentar 0 nosso Pais’.

Talvez pudéssemosrefletir sobre como €importante ndstermos, de pronto, essaMarinhaMercante, com 0s seus maritimos
capacitados, operando de maneira segura em nossas aguas, como foi o caso do navio mercante Ever Given, ndo so pelo
aspecto da seguranca dainterdicdo do Canal de Suez, mas pelo impacto que houve nainterdicdo daguel e trecho maritimo
para toda a economia mundial: o quanto € importante nds termos essa capacidade, ndo s6 material, através dos nossos
navios, mas também, principalmente, dos nossos maritimos, a capacidade de poder guarnecer eventualmente e ativar
nossas capaci dades de mobilizagao.

Entdo, dito isso, eu acredito que esse projeto € um projeto extremamente importante para o desenvolvimento da
mentalidade maritima brasileira, para a abertura de eventuais negdcios, para o desenvolvimento da economia do Pais.
Se nbs voltarmos agqueles comentarios iniciais do objetivo, de um dos objetivos do projeto e de uma das diretrizes do
projeto, eu agui ressalto a capacitacdo e formagdo dos nossos maritimos e a seguranca nacional, mais especificamente a
seguranca energética do Pais, a seguranga da navegacéo do Pais e a seguranca nacional. Em que pese a sua capacidade
de mobilizag&o, a gente teriaum equilibrio para que o projeto pudesse atender também as vertentes que preocupam e que
sempre recebem muita atencdo da Autoridade Maritima Nacional.

Ent&o, com isso, Senado Nelson, eu agradeco mais uma vez a oportunidade, em nome do Almirante Garnier. Estamos
prontos agqui para eventuais perguntas e questionamentos.

Muito obrigado.

O SR.PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado ao Sr. Alexandre Cursino de Oliveira, Vice-Almirante
e Diretor de Portos e Costas da Marinha.
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Vamos voltar com a Sra. Lilian, porque ela ainda tem um tempo a haver para concluir a apresentacao.

A SRA. LILIAN SCHAEFER (Para exposi¢do de convidado.) - Obrigada, Senador.

Peco descul pas pelaintercorréncia, ainternet éintermitente, mas vou concluir, passando entéo afalar dasegundaproposta
da CNT, de aprimoramento, neste momento, do PL 4.199, para permitir o financiamento para embarcagdes, manutencéo
de embarcactes, preventiva, inclusive, com recursos do Fundo da Marinha Mercante, a exemplo do que o texto jatraz
para a utilizagdo dos recursos das contas vinculadas do Fundo da Marinha Mercante na navegac&o de cabotagem e na
navegacdo de interior. Entdo, esse € um aperfeicoamento no texto, trazendo uma otimizagdo na utilizagdo dos recursos
do Fundo daMarinha Mercante.

Entdo, aCNT também tem um terceiro ponto muito importante, jafoi mencionado anteriormente. Trata-se da prorrogacéo
do reporto, assunto que vem sendo tratado ai também pela Fenop. E necesséario que haja essa prorrogagdo para que
se preserve a estrutura logistica e portuéria adequada para o desenvolvimento da matriz de transporte nacional. 1sso
incentivard novos investimentos na modernizagéo e ampliagdo da estrutura portudria.

E, finalmente, Exceléncia, o que se pretende, pretende aCNT, através de ateractes no texto do PL 4.199, podemos falar
um pouco de tripul agdo, adotando-se a obrigatoriedade de um terco de tripulagdo brasileira no texto do PL, em harmonia
com o disposto na RN 42, do Conselho Nacional de Imigrac&o. 1sso vem em linha com a reduc&o de custos operacionais
e com a competitividade da bandeira de cabotagem que se espera através do programa BR do Mar.

Entdo, essas eram as ponderagdes da CNT, agradecendo novamente pela oportunidade e me desculpando pela
intercorréncia dainterrupcéo naminhafaa

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradecemos a Sra. Lilian.

De pronto, o Sr. Eberaldo de Almeida Neto, Presidente do IBP, Instituto Brasileiro de Petrdleo e Gas, que esta
acompanhado pelo Sr. Pedro Alem Filho.

O SR.EBERALDO DE ALMEIDA NETO (Paraexposi¢do de convidado.) - Eu pediria de antem&o que a apresentacdo
fosse colocada pelo Pedro, que fosse liberada.

Boatarde, Senador Nelsinho Trad, Vice-Almirante Cursino, Diretor Eduardo Nery, Secretario Piloni e demais autoridades
e colegas de debate.

O IBP é umainstitui¢do que faz 64 anos e atuagéo sempre com foco naquilo que interessa a sociedade brasileira. Entéo,
a gente ndo faz 0 advogue-se de empresa, a gente faz 0 advogue-se do setor como um todo e sempre em vistas de gerar
mais investimentos, de gerar mais empregos, de gerar e pagar mais tributos para a sociedade brasileira como um todo.

Pois bem, é nessa questdo que a gente queria contextualizar a importancia, ja que, na nossa visao, a gente sempre fala
em eficiéncia e competitividade. Entdo, o que nés entendemos € que a sociedade brasileira recebe das vérias cadeias que
existem nos varios setores da economia quando os setores trabalham em prol da eficiéncia e da competitividade.

O setor de Gleo e gés - aapresentacado acabou saindo - teve aquebra de monopdlio no século passado, no final dos anos 90,
e principalmente na parte de exploracdo e producdo ja ha uma competicdo mais aberta com a empresa nacional, que € a
Petrobras, fazendo parcerias ou competindo com as demais empresas internacionais. 1sso proporcionou... A gente pode...

Vocé consegue colocar no modo de apresentaco? Nao? Entdo, volta para o outro modo, que estava num tamanho um
pouco maior. Teriaque alterar ai. Deixa assim.

O que a gente pode ver... Volte para o anterior, por favor. 1sso.

Nesse primeiro eslaide, na parte direita, a gente mostra arelevancia do Brasil no mercado produtor de petrdleo. O Brasil
ocupa adécima posi¢do e com vistas agalgar posi¢des nesse ranking, ocupado pel os Estados Unidos na primeira posi ¢ao;
aArabia Saudita, a segunda. Entdo, a gente mostra ai arelevancia do Brasil e mostra, no lado esguerdo, nessa curva, um
crescente aumento da producdo ao longo dos anos. Entdo, a gente vai chegar mais a frente e mostrar a importancia do
transporte maritimo para a movimentag&o de fluidos, sgja o fluido de petrdleo cru, sejam os combustivels, os derivados.

Vai para o préximo, por favor.

Nesse aqui, a gente fala um pouco de futuro. Essa figura da esquerda mostra a producéo até o0 momento e, nessa curva
verde - quer dizer, o ambiente de negdcio se mantendo como estéd ou melhorando -, a gente prevé investimentos vultosos
na média de US$19 bilhdes no setor de E& P nos préximos dez anos e que vao levar essa curva de producéo, no ano de
2030, superior a5 milhdes de barris por diano Brasil.

Obviamente que isso ai demanda toda uma eficiéncia - porque a gente sabe que sdo dezenas de viagens por dia, centenas
de viagens, as vezes, por dia - e toda a questdo da desburocratizacdo nas operagdes logisticas. A previsibilidade é muito
importante, clareza regulatoria e seguranca juridica. Um ponto importante é que a gente traba ha numa indistria em que
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na producdo e na distribuicdo trabalha-se 24 por 7. Entdo, a interrup¢do do fluxo provoca um lucro cessante bastante
significativo no setor.

Entdo, todo esse concatenamento das atividades - e a logistica € uma atividade central - impacta a economicidade dos
projetos.

Vamos para o proximo, por favor. A gente mostra agui nessas duas curvas, tanto para o diesel quanto para a gasolina,
gue ja houve umaretomada na demanda. A demanda esta numa tendéncia de retomada, de voltar. A gente vé nagasolina
um pouco menos, porque o ciclo tem a competicao do proprio etanol e ai tem uma dindmica um pouco diferente, mas, no
diesel aqui, no ciclo diesel, a gente vé que jatem uma retomada.

Vamos para a proxima.

Esse ponto € muito importante, porque, com aaberturado mercado de downstream, com avendadasrefinarias da Petrobras
depois do Termo de Cessacéo de Conduta assinado com o Cade, a gente vai ter players distintos no Brasil atuando, e
a competitividade desses players, para eles poderem alocar outros mercados, vai estar muito centrada na logistica, no
curso logistico. Entdo, investimentos em dutos, investimentos em portos, investimentos numa eficiéncia da logistica de
cabotagem vao ser muito importantes para esses players. Entéo, essa questdo do BR do Mar vem ao encontro deste
momento que a gente vive na indlstria de dleo e gas, ndo s6 no downstream, que eu falei na abertura, com a venda
das refinarias, como no upstream, com grandes investimentos, com aumento de volume. E a gente vive uma janela de
oportunidades muito importante no setor porgque a gente vé que a questdo da transi¢ao energética é central, é inexoravel
e, dagui a 30 anos, 20 anos ou 25 anos, o valor do petrdleo naeconomiavai ser diferente do valor que tem hoje. Entéo, a
gente tem uma janela de oportunidade para monetizar essas reservas, as reservas existentes e outras que nés temos ainda
ndo em forma de reserva, mas de possibilidade de se transformar em reserva, para que se monetize em prol da economia
brasileira, da sociedade brasileira.

Vamos para 0 proximo.

Essa curva na esquerda mostra o crescimento da producdo, que eu ja havia mostrado anteriormente. Agora, um ponto
importante é que essa producdo cresce significativamente no mar e cresce muito distante da costa, a 300km da costa, na
provinciado pré-sal, que hoje ja é mais de 72% da producdo nacional. Entdo, a questdo dalogistica € fundamental.

Essas unidades, esses FPSOs, que sdo unidades flutuantes, navios enormes, que ficam a 300km da costa, produzindo
petroleo, fazem o descarregamento offl oading para navios shuttles. E, por conta do ambiente, por, as vezes, nds pegarmos
ondas de cinco metros de altura significativa, correntes fortes, os navios que vao trabalhar ali, ja que o risco de choque
entre navios existe, e a gente tem que trabalhar com a seguranga maxima, esses navios que fazem o que a gente chama
de descarregamento offloading do sistema de producéo sdo navios de posicionamento din@mico, sdo havios que tém seus
thrusters paraque el esfiquem estabilizados, georreferenciados por satélites, por sinais de satélites e algunsoutrossistemas,
backup com o préprio navio de producédo, para que haja seguranca nesse transporte. Muitas vezes, o navio de producdo
FPSO faz offloading a cada dois, trés dias, dependendo do nivel de producdo. Entéo, € muito importante, porque, se ele
ndo faz o offloading, ele tem que parar a producéo e ai € lucro cessante. Entdo, essa questao é uma questdo central .

E, depois, quando esse navio DP, de posicionamento dindmico, vai para algum lugar descarregar ou faz ship-to-ship,
manda para um navio delongo curso para exportacdo, ou ele vai num terminal, ou ele vai no préprio navio parafazer uma
cabotagem, ja que o navio DP € um navio com umataxa bastante alta e a gente o usa s parafazer o offload propriamente
dito por conta da questdo da seguranca que esté envolvida ai.

Préximo.

Aqui, a gente mostra a questdo desses navios no mundo - € um ndimero relativamente pequeno -, € a gente mostra a
concentracdo bastante grande no Brasil. Por que esta concentrado no Brasil? Porque a producao brasileira, notadamente
no mar, €, notadamente, muito longe da costa, onde as condi¢es meteoceanogréficas sdo bastante criticas e hatoda
questdo da frequéncia ser muito alta, e agente ndo pode cochilar numa questéo téo critica quanto essa. Entdo, a gente usa
navios bastante robustos no que diz respeito ao posicionamento deles durante todo o processo de offload.

Vamos para o proximo?
Aqui - depais, eu peco ao Pedro para continuar, para a gente ficar dentro do tempo -, agqui, a gente mostra por que é tao
importante o BR do Mar paraaindistria de 6leo e gés no Brasil.

Petréleos e derivados, hoje, em termos de volume, de toneladas transportadas, representam 75,4% do total. Ent&o, isso,
por si sb, ja mostra aimportancia da questdo da logistica e do BR do Mar para o setor de éleo e gas no Brasil.

Pedro, por favor.

16/29



Sessfo de: 20/08/2021 Notas Taquigréficas SENADO FEDERAL

O SR. PEDRO ALEM FILHO (Paraexposi¢éo de convidado.) - Muito obrigado, Presidente.
Boatarde atodos!

S6 dando continuidade, ent&o, para complementar, hoje, o transporte desse alivio dos navios-plataforma, dos FPSOs, €
feito por esses navios de posicionamento dindmico, que sdo contratados numa forma contratual de licengas ainda um
tanto precarias, dependendo muito, ainda, dos limites, das tonelagens das EBNs disponiveis para contratagdo, e, com o
crescimento expressivo que teremos nessa producdo, ha o risco de esses contratos estourarem capacidade e nds termos
problemas até de abastecimento. Por isso, entdo, a gente enxerga 0 BR do Mar como um instrumento extremamente
benéfico para esse mercado. Vai trazer maior robustez e maior seguranca juridica a todo esse mercado. Entdo, hoje esta
regulado pelalLei n®9.432, art. 7°, e pela Resolugdo Normativa n® 1, de 2015, da Antag, que permitem, no atual volume,
essa operacdo, mas em bases relativamente frégeis, com o risco de alguma instabilidade.

O BR do Mar vem a promover um incremento da oferta e da qualidade do transporte de cabotagem no Pais, o aumento
da competitividade das empresas brasileiras de navegacdo, a reducéo de custo logistico e os estimulos diretos e indiretos
a0 desenvolvimento daindustria naval nacional. 1sso aqui s&0 objetivos gerais do préprio programa BR do Mar.

Entdo, essas caracteristicas sdo fundamentais para suprir o crescimento projetado a movimentagdo dos volumes
transportados de petréleo e derivados. 1sso vai trazer 0 aumento da competicao, garantir uma regularidade, estabilidade e
previsibilidade de pregos, bem como a prépria garantia e previsibilidade em relag@o ao crescimento de volumes a serem
transportados, especialmente aqui, do 6leo produzido naprovinciado pré-sal. Entdo, como eu comentei, ele confere maior
robustez e seguranca juridica a0 modelo de negécios, estimula o uso da via maritima e de outras vias navegaveis no
interior para transporte de cargas, contribui para minimizar o risco de abastecimento, garante a formagéo e capacitacéo
de profissionais maritimos e possui esses modelos contratuais mais robustos, permitindo a composi¢ao e a conformagao
de novas EBNs especializadas nessa operacao do alivio dos navios-plataformas do pré-sal.

E por fim, entdo, 0 BR do Mar é estratégico parao setor, paragarantir a segurancaoperacional do escoamento de producao,
viabilizar a constituicdo de novas EBNs para o transporte de longo curso e a distribui¢éo de derivados no Pais; pode
favorecer o crescimento da frota de navios de bandeira brasileira, bem como a tripulac8o brasileira; contribui para a
garantia do abastecimento de derivados e biocombustivels; promove o0 aumento da arrecadacdo e da geragdo de emprego
erenda; e pode alavancar a utilizag8o dos terminais portudrios e estaleiros locais para a manutengéo de outros servigos.

Esse € 0 arcabouco do BR do Mar, de extremaimportanciapara o setor, que representa 75% da tonelagem transportada na
cabotagem brasileira. Entdo, o setor, representando trés quartos do que € movimentado, enxerga o ganho de produtividade,
a maior robustez e seguranca juridica que o BR do Mar traz, garantindo, assim, o0 escoamento da producdo e o
abastecimento nacional.

Eu encerro por aqui, devolvendo a palavra ao Presidente Eberaldo, para finalizar em nome do IBP. Muito obrigado,
Exceléncia, Relator Nelsinho Trad. (Pausa.)
Presidente, esta sem som.

O SR. EBERALDO DE ALMEIDA NETO (Para exposicéo de convidado.) - Oi, abriu aqui agora.

Quero sO agradecer. Agradecer, e a gente se coloca a disposi¢édo para qualquer esclarecimento que for necesséario. Muito
obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado.

De pronto, Sr. Luis Fernando Resano, Diretor Executivo da Associacéo Brasileira de Armadores de Cabotagem.

O SR. LUIS FERNANDO RESANO (Para exposicdo de convidado.) - Boa tarde, Senador Nelsinho Trad. Eu
cumprimento a todos rapidamente, porque dez minutos € muito pouco tempo para se falar sobre cabotagem.

Primeiramente, eu acho que agoravem falar aqui quem faz cabotagem. Represento empresas brasileiras de navegacéo que
operam na navegagao de cabotagem; portanto, os que serdo diretamente af etados por ateragdo do marco regulatério.

O PL 4.199, que contém o programa BR do Mar, e ele ndo é o programa BR do Mar, ele contém o programa BR do Mar,
traz uma série de oportunidades para a cabotagem. E uma delas é a visibilidade da cabotagem, porque até entdo, como
dito pelo Secretério Piloni, falava-se, muitos estudos foram feitos, e nada foi concretizado. E 0 Governo, este Governo
decidiu colocar alguma coisa ha mesa.

A cabotagem, que semprefoi aberta. Por isso, quando eu escuto falar aqui "acabotagem fechada', ndo, acabotagem sempre
foi aberta. Nunca houve restricdo a empresas entrarem aqui no Brasil, mesmo com capital estrangeiro. Era possivel se
estabel ecerem aqui e operarem com um navio brasileiro, navio de bandeirabrasileira. Portanto, nunca houve essarestri¢ao.
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Operamos num ambiente de concorréncia. E errado falar que ndo ha concorréncia na cabotagem, ha, sim, concorréncia,
aindaque o mercado seja pequeno porgue, como todos mostram ai, s0 6%, sdo 11% com o petrdleo. E pequeno o mercado.
Sendo um setor de investimentos... E ai, meu Senador, esti a palavra-chave no nosso discurso: n6s ndo podemos abrir
ma&o de investimentos no Pais.

Esse PL é 0o meu ponto, so vou tocar num ponto. O projeto de lei, ao permitir que sejam constituidas empresas brasileiras
de navegacdo sem frota, sem investimento, traz vulnerabilidade para o setor, traz irregularidades para o usuério, que
estara sujeito avolatilidade do mercado internacional. Hoje, um navio que, em dezembro, custava US$20 mil adiariaesta
custando US$50 mil. 1sso sera repassado para 0 Usudrio se ocorrer apenas com navios afretados a casco nu ou afretados
atempo. Por isso nds precisamos ter navios fixados aqui no Pais, navios adquiridos por empresas brasileiras que poderdo
multiplicar sua frota através de afretamentos a casco nu e afretamentos a tempo, conforme prevé a legislagdo, mas tem
gue ser baseado na frota.

E o pior, Senador, € que hoje nds temos uma frota com idade média de 12 anos, 12 anos Senador. E uma frota jovem,
considerando afrotamundial. Se nds permitirmos que possam ser trazidos navios afretados, acasco nu ainda, ninguémtrara
mai s navios novos, todos trardo navios jamais velhos, porque sairdo dos tréfegos internacionais paravir atender o tréfego
brasileiro. Ent&o, isso tem que ser evitado, isso tem que ser combatido, isso tem que ser regulamentado porque, sendo, nds
vamos permitir uma concorréncia desigual. Senador, quem comprou um navio e pagou US$30 milh&es, que chegou em
2019, em 2016 - e nGstemos casos assim... Pagou US$30 milhdes por um navio. Amanhg, quando entrar em vigor alel que
vai ser resultado do Projeto de Lei 4.199, uma outra empresa, constituida agora, podera trazer um navio para operar em
igualdade de concorréncia, Senador? | sso néo éigualdade, isso é diferencanaconcorréncia, desigualdade de concorréncia.
Entdo, essa regra quebra, Senador, a espinha dorsal da Lel 9.432, que era baseada no qué? As empresas brasileiras de
navegagao tinham investimentos no Pais, tinham frota prépria. Elas podem multiplicar a suafrota através do afretamento
a casco nu e, naindisponibilidade de embarcacéo de bandeira brasileira, podem afretar a embarcacdo estrangeira. Este é
gue tem que ser 0 conceito: embarcacdo brasileiratem que ser a preferéncia para o transporte de cabotagem. Na auséncia
de navios de bandeira brasileira, pode-se afretar embarcagao estrangeira. 1sso € muito importante que sgja colocado.

Além disso, a cabotagem atende o0 mercado, mas precisa de volume. Por qué? O volume, Senador, € que vai dar a maior
frequénciaamaiores navios, navios que sao otimizados. Entdo, se néstemos umaquantidade de contéineres, especialmente
contéineres, quanto mais contéineres ha, mais navios havera durante aquela semana. 1sso € importante de se entender.

Entdo, ndo podemos sair fatiando o mercado, ndo, porque fatiar o mercado é danoso, nds vamos acabar com as poucas
empresas que existem e transformar tudo em nada. 1sso é muito ruim.

Além disso, ndo posso deixar de mencionar que existem vérias cabotagens, e a cabotagem de granéis depende de
investimento, de novos projetos. Sem novos projetos, ndo ha transporte de granéis liquidos. O petréleo cresceu porgque
houve aumento da produgéo de petrdleo. Entéo, houve o incremento do mercado.

Agora, quando ha um projeto, como aconteceu la em Pecém, em que surgiu a necessidade de levar minério para Pecém,
apareceram empresas de navegacdo para atender o mercado. Ai, dai a pouco, ha um crescimento do mercado naquele
modal, enquanto o crescimento da cabotagem do contéiner, como apresentado pelo Dr. Sérgio Aquino, € linear ao longo
dos anos e sempre crescente, mesmo na pandemia. Foram as empresas brasileiras de navegacdo que mantiveram o
transporte, mesmo com o custo sanitario, como vou chamar, porgue nés tivemos que fazer quarentena e outras coisas para
0S nossos tripulantes. Mesmo assim...

Entao, Senador, eu queria, sd parafinalizar aqui aminhafala... E [6gico que eu teria outros tantos pontos para comentar
sobre o projeto de lei, mas eu queria focar este ponto: se nés estamos apresentando um projeto de lei para eliminar o
investimento no Pais, isso € grave. NOs temos gque pensar. NOs ndo podemos... O Brasil, pelas dimensdes que tem, ndo
pode ser um pai's sem frota propria, precisater frota proprial E assim na cabotagem nos grandes paises, que S0 Sérios.
E, se nés estamos querendo aumentar o transporte na cabotagem, nos precisamos ter, como dito pelo Dr. Sérgio Aquino,
0s portos capacitados, equipados, para atender essa demanda, porque ndo adianta um navio de cabotagem chegar ao porto
e ficar, por uma semana, esperando no cais. Precisa haver terminal, precisa haver equipamento, precisa operar com ato
nivel de eficiéncia.

E o maisimportante, Senador, € que o projeto de lei ndo pode decepcionar a sociedade, os usuérios da cabotagem, porque
foi prometido para eles que ia ser reduzido o custo da cabotagem. E onde esta a redugéo do custo da cabotagem? Ainda
Nao a vimos.

Precisamos estar atentos aisto: a cabotagem tem que ter um menor custo. Nao da paracontinuar. E navios... A cabotagem,
euinsisto, é preferencial de navio de bandeira brasileira. O navio estrangeiro sd pode operar aqui na excepcionalidade. E
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excepcionalidade, é esse o0 conceito que nds devemos ter. N&o podemos abrir méo desse conceito. Senador, eu acho que
eu estou quase estourando o meu tempo. Eu queria agradecer ao senhor pela oportunidade de estar aqui falando. Eu sou
muito eloquente e muito enfético naquilo que falo, porque acredito no que falo, porque estou aqui no dia a dia com as
empresas que fazem cabotagem. Fazemos cabotagem.

Muito obrigado.

Eu estou aqui a disposi¢do do senhor, de toda a sua equipe e de todos os Senadores para os esclarecimentos que forem
NEecessarios.
Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado ao Diretor Executivo da Abac.
Com apalavraLuis Henrique Teixeira Baldez.

O SR. LUISHENRIQUE TEIXEIRA BALDEZ (Paraexposi¢ao de convidado.) - Boa tarde a todos!
Obrigado, Senador, pela oportunidade.

Nés representamos os usudrios, os embarcadores, os donos da carga. A Anut representa um volume de movimentacéo
de carga, no Brasil, de algo em torno de 400 milhdes de toneladas por ano; representa 67% de toda a carga siderrgica e
70% de cimento e argamassa; representa ainda a area de aclicar, alcool e bioenergia, quimica, madeira, papel e celulose,
0u sgja, sdo cargas de volumes muito elevados.

A pergunta é& gquanto vocés movimentam por cabotagem? Eu diria que € marginal. Ha uma situagdo muito parecida aqui
com as ferrovias, em que 80% da carga séo de minério de ferro. Aqui, 75% da carga, como foi dito aqui, sdo da area de
petréleo e gas. Portanto, a capacidade que sobra, entre aspas, para a carta geral, por exemplo, € muito pequena.

E, al, nos temos o seguinte fendmeno: nds ndo temos oferta porque ndo temos demanda ou ndo temos demanda porque
ndo temos oferta? | nfraestrutura tem que vir na frente da demanda. Evidentemente, ninguém vai comprar navio, no caso
da cabotagem, que ndo tenha demanda. Ele pode fazer pré-contratos para ter regularidade, que € outra caracteristica de
gue a gente precisa.

E a grande questé@o que se deve perguntar € o que o projeto de lei BR do Mar trara como beneficio ao equacionamento
dessa situacdo de mercado? NOs ndo podemos esquecer que 0 nosso obj etivo fundamental - nos, de carga - € areducdo do
custo logistico: reducdo na cabotagem, reducdo do custo de ferrovia, reducéo de custo de rodovia.

SO para se ter ideia, se eu tirar 0 minério de ferro da nossa matriz, 90% da carga sdo por rodovia. Entdo, ha alguma
coisa que esta errada, ué! Nao pode um pais se desenvolver se um modal importantissimo, como é a cabotagem, tem uma
proporcdo marginal em relacdo a carga geral, ficando apenas em cima de um produto. E, como foi mostrado ha pouco,
0 setor de petréleo e gas vai crescer, vai duplicar de 2,4 milhdes para 5 milhdes de barris por dia, em dez anos, parece-
me, em 2030. E as outras cargas vao sumir da cabotagem?

Entdo, eu acho assm... A Anut analisou o projeto de lei e chegou a seguinte conclusdo: primeiro, o projeto de lei, na
nossa visdo, melhora o ambiente concorrencial. Ele melhora o ambiente concorrencial, porque realmente eu dou mais
capacidade ao mercado de ofertar volume de cabotagem.

E preciso colocar mais players, mais empresas operando o mercado parater competicao, porque esse € outro problemaque
eu vi agui - que é verdade -, que € a assimetria competitiva. Nos ndo podemos ter mercados com esse tipo de assimetria,
todos os competidores tém que estar com as mesmas armas. E fica no mercado quem for competente; quem ndo o for sai
do mercado, sem problema nenhum. E assim que funcional

E, do nosso ponto de vista, quando vocé tem apenas a reducéo de custos por meio, principa mente, da quest&o tributéria,
0 que val ocorrer? Se eu ndo mexer na competicdo |a na ponta, se eu ndo aumentar a oferta, simplesmente esse ganho de
reducdo da cargatributaria va ser apropriado pela cadeia produtiva, ndo vai ser repassado ao usuério. 1sso a gente vé, e
muito! Em qual quer produto, quando vocé tem monopdlios, oligopdlios ou concentragdo de mercado - o representante do
Cade esta aqui -, pode-se ver que quem se apropria dessas reducdes € o monopolista, € o oligopolista ou aquel as empresas
gue mantém a concentracdo de mercado. A reducéo de prego sO ocorre com uma condicdo: competicdo. N&o h4 outra
condi¢do! E competicdo vem com aumento de of erta.

Portanto, anossa posi¢éo, Senador, é de apoio ao projeto, é de apoio ao projeto! Esté certo? Fariamos apenas umasugestdo
dealteracdo no art. 11 quanto aquestéo de embarcactes afretadas atempo participarem dabase paraaquestdo do bloqueio,
paraaquestéo dacircularizacdo. A nossa sugestdo € a de que ndo deveria haver esse dispositivo.

Quero lembrar também, como Ultima posi¢&o nossa ho que diz respeito ao texto que ali estd, a questéo da estrutura de
custo e da transparéncia, que foi falada também. Nés concordamos que precisamos ter maior transparéncia setorial. Esta
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certo? Quando o mercado € livre, quando o mercado € de grande competi¢ao, que se aproxima da competicao perfeita, nos
nado precisamos disso, porque o valor que é cobrado por aquele produto ou servigo é o correto; aquele, sim, € o correto,
porque € o mercado que esta dizendo. Quando ha posi¢cdes mai s perto da concentracdo de mercado, ai ndo, nds precisamos
ter... A transparéncia vai aumentando.

SO para encerrar, lembro que, no caso do custo operacional, o combustivel € uma parte da cabotagem. O combustivel
€ uma parte importantissima desse custo. Portanto, se ha assimetria regulatéria e assimetria concorrencial, no caso do
combustivel, isso tem que ser corrigido. Com isso ai eu concordo, porque, nas hossas empresas, nos também adotamos
a premissa de mercado. E competicao e competicdo. Se ndo houver isso, tragicamente nds vamos continuar a ter duas
empresas aéreas, cinco bancos e alta concentracdo no desenvolvimento da prestacéo de servico industrial no Pais.

Dessaforma, a Anut concorda com o PL, acha adequado o PL e faria apenas essa alteragéo no art. 11.
Muito obrigado, Senador.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - De pronto, com a palavra o Sr. André Seixas.

O SR. ANDRE DE SEIXAS (Para exposi¢éo de convidado.) - Boa tarde a todos!
Eu pediria, por favor, para colocar 0 nosso eslaide natela.

Boatarde, Exmo. Sr. Senador!

Cumprimento todos.

Como a gente tem um tempo exiguo, vamos logo aos pontos.

Poderia passar, por favor?

Eu queria colocar sb antes que eu vou dividir essa apresentacéio com o nosso Diretor de Transportes Aquavidrios, até por
uma questdo de organizacdo da associacdo, porque € a parte mais técnica dele. Em dado momento, elevai entrar. O nome
dele € Abrahdo Salomé&o. Ele vai dividir esta apresentagdo comigo, portanto.

No BR do Mar, até acho... O representante do Cade, o Sr. Ricardo Medeiros de Castro, colocou muito bem que, quando
vocé tem em um PL uma concentracdo de mercado, tudo ficamuito complicado - 0 nosso 6rgéo de defesa da concorréncia
aponta isso -, como é o caso do BR do Mar. Entdo, na nossa visdo, tendo isso, ele ndo vai baratear o frete, ele ndo vai
estimular acompeti¢éo, ndo vai aumentar a ofertade operador nem de navio. Eleval aumentar, ssim, asbarreiras de entrada
e aumentar aconcentragdo de mercado. sso estAmuito claro. S por haver concentragéo de mercado, essaindicago nesse
ponto do PL, a gente ja consegue vislumbrar isso, até porque quem nos diz o contrario ndo nos mostra, em estudos, em
exercicios exaustivos, como vai reduzir, como vai acontecer. A gente ndo tem esses estudos.

Eu faco até mencao a brilhante apresentacdo do Comandante Resano, que, assim como nés, também ndo esta conseguindo
enxergar resultado, como se chegou aos resultados. Também nds ndo enxergamos... Ndo nos foi apresentado como a
cabotagem vai crescer 40% de frota até 2022 ou, vamos 14, se fosse respeitada a auséncia constitucional, em um ano. A
gente ndo teve acesso a esses nimeros do Executivo. E importante, Senador, o senhor ficar assim bem atento aisso.

Outracoisaquefoi colocadaaqui pelo Presidente daM SC e pelo pessoa do IBP - naverdade, € do pessoal do IBP também
- é a questéo dos nichos da cabotagem. A gente ndo observou um tratamento separado, porque contéiner € um nicho da
cabotagem, € um tipo, e o feeder € um nicho do contéiner, como foi muito bem colocado aqui. Nao houve essa separacao.

A bauxita € um minério; o petréleo... Sdo nichos. A gente gostaria de ter visto isso nos estudos, porque isso seria um
aprofundamento técnico nanavegagao de cabotagem, o que nds entendemos que ndo tivemos. A gente tem muitarepeticéo
daguilo aque o programa se propde, mas, quando a gente olha os objetivos do programa e nota a falta desses estudos, isso
gera na gente uma série de davidas. E a gente vé que, com a concentracdo de mercado, dificilmente isso vai acontecer.

Nessa questdo da concentracdo de mercado, o programa também se contradiz um pouco nos compromissos do Brasil com
a OCDE no que diz respeito a defesa da concorréncia. Se ha um dispositivo central anticoncorrencial, isso, para a gente,
j&é muito grave. Ha um excesso regulatério ali também que gera alguma instabilidade, principa mente quando v&o para
amao do Executivo coisas que deveriam ser delei, quer dizer, desta Casa aqui. E, para gente, hdtambém alguns aspectos
muito graves que estimulam a evasdo fiscal.

Eu vou pedir para passarem para o proximo edaide. E passo a palavra ao Abrahdo para ele continuar.

O SR. ABRAHAO J. SALOMAO (Para exposicéo de convidado.) - Boa tarde a todos!
Obrigado pela oportunidade, Exmo. Sr. Senador.

A gente pode... Indo ao coragcdo do BR do Mar, como bem colocou, inclusive, o Sr. Secretario de Portos, nds estamos
falando basicamente de dois tipos de afretamento. N6s temos uma série de hipéteses no art. 5°, mas a principal delas é
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aquela que vem com lastro nabandeiranacional. Naverdade, em primeiro ponto, a gente estatendo umareleiturade uma
resolucdo af astada pelo TCU, na época umaresolucao feita pela Antag, que atrel ou exatamente a questéo da possibilidade
do afretamento de navio estrangeiro a capacidade da frota nacional. Isso foi muito bem colocado aqui, agora, pelo Cade,
apontando exatamente os efeitos mal &ficos, a concorréncia que isso causa, mas, principalmente, a questéo de se prender
apossibilidade.

Hoje, aregulagéo estabel ece, como muito bem colocou o Comandante Resano, que 0 uso do navio estrangeiro é excegao,
0 que € permitido na auséncia ou na indisponibilidade, na inexisténcia do navio nacional. E assim funciona muito bem,
diga-se de passagem. E, quando colocamos agqui um afretamento por tempo baseado na tonelagem, vejam, nds estamos
criando umabarreiraminimahoje de, no minimo, US$60 milhdes, porque ou ja existe o navio, que esta sendo pago dentro
de um investimento... O novo entrante, para participar dessa possibilidade de afretamento, tem que dispor hoje de, no
minimo, US$60 milhdes, ou seja, US$45 milhdes para comprar um navio médio hoje no mercado internacional, pagando
50% de imposto, e, digamos, outros US$15 milhdes para ter um navio de segunda méo, para que se cumpra o requisito
especifico dessa hip6tese do art. 5°, 81°, inciso |. Esse navio vai gozar de direito de preferéncia, o que, como o Dr. Baldez
apontou muito bem, ndo se justifica. Esse navio - navio estrangeiro, bandeira estrangeira -, ao ser usado como bloqueio,
na verdade sO € para afastar a concorréncia. SO pouquissimas empresas, na verdade, vao poder usar, vao poder se valer
desse instrumento.

Por outro lado, o que se coloca muito como flexibilizag8o, que é a possibilidade da utilizagdo do navio a casco nu, sem
qualquer referéncia com tonelagem - aqui se diz ser o grande atrativo do programa -, com o devido respeito, vai ser uma
norma gue ndo se val efetivar, simplesmente pelo seguinte: quando se fala em afretamento a casco nu, ha uma operacdo
dele nabandeira brasileira, ou sgja, 35%, 40% a mais de custo operacional.

E intuitivo saber qual navio vai ter preferéncia do embarcador para poder ter a carga. Ou sgja, essa flexibilizagdo ndo é
capaz de gerar qual quer concorréncia. Entdo, elando tem um atrativo comercial, elando tem qual quer atrativo operacional.
Aqui, concordamos, mais umavez, com o Comandante Resano: val atrair atuagéo, sim, de aventureiros, porque néo vao
vir navios novos. O afretamento a casco nu, por uma regra de mercado, 90% das vezes sd0 navios ja ao final da vida,
cujo proprietério ja o utilizou comercialmente.

Ent&0, anossa visdo - e é paraisso que a gente gostaria muito de chamar atencdo - é de que existe uma assimetria muito
grande aos privilégios que sdo conferidos pela primeira hipétese, do afretamento atempo, e aditaflexibilizacdo, que ndo
val se efetivar.

O proximo edlaide, por favor.

Aqui, a gente volta a essa questdo, que se colocou j4, do bloqueio permitido pelo navio estrangeiro.

Vejam: 80% das operagdes da cabotagem ja sfo feitas por navios estrangeiros. O blogueio ndo vai atrair novos navios. E
equivocado dizer que essahipGtesevai atrair investimentos, vai atrair avontade de alguém seinstalar no Brasil, investindo
em frotabrasileira. 1sso ndo é verdade.

O que jaacontece - e alel, o marco legal é muito benéfico nesse sentido - € que tudo depende de uma demanda, de uma
guantificacdo da demanda para movimentag&o de carga.

Portanto, o bloqueio ndo atrai novos havios, ndo atrai novas empresas, como esta se prevendo ou dizendo.

Ent&o, a Unica coisa que esse blogueio vai permitir € o empoderamento de navios estrangeiros que ja operam agui,
afastando empresas que ndo tém esses navios sob sua propriedade.

O préximo edlaide, por favor.

Na sequéncia do que a gente vem falando, naverdade, o BR do Mar apenas prop&e o aumento das hipéteses de bloqueio,
0 aumento das hip6teses para se afastar a concorréncia através dessa possibilidade do blogueio com navio estrangeiro.
Curiosamente, esse item nunca foi exposto no roadshow que foi feito pelo Ministério da Infraestrutura, em que,

expressamente, semprefoi dito queisso seriaevitado, queisso ndo constariadalei, motivo pel o qual agente pode pressupor
que ndo houve o devido debate sobre isso.

Proximo eslaide, por favor.

Aqui, agentetraz, neste esaide e no préximo, o posicionamento do Cade, que foi mencionado anteriormente, naNota 45,
em que expressamente se diz que o PL n° 4.199 traz umarestri¢do adicional alimitar a possibilidade do afrentamento por
tempo a embarcacdes de uma subsidiariaintegral de empresa nacional. Vae dizer que esse dispositivo se aplica somente
aempresas que pertencam ao mesmo grupo econdmico, com atuacdo internacional no mercado do transporte maritimo.
Dessaforma, pequenas e médias empresas com atuagdo principa mente no mercado brasileiro terdo dificul dade de acesso
a essa modalidade.
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O proximo, por favor.

Aqui, agentevai direto paraaconclusdo, dizendo que se pode concluir que: o disposto no art. 5°, § 1°, inciso |, do BR do
Mar, pode provocar um aumento da concentragdo de mercado brasileiro na navegacéo de cabotagem.

Proximo, por favor.

Aqui, a gente caminha para a conclusdo, fazendo uma referéncia a um projeto de lei de autoria da Exma. Senadora Kétia
Abreu, que, muito atenta, muito sensivel ao tema, percebeu que o problema da cabotagem é a regulacéo, que ndo permite
gquealei n°9.432 atinjaa suafinaidade plena. E, de maneiramuito cirdrgica, fez uma sugestdo de que a regulamentagéo
ndo amarre alei, como se pode ver no art. 2° do seu projeto de lei.

O préximo, por favor.
E agui eu devolvo apalavra ao nosso Presidente, Dr. André.

O SR. ANDRE DE SEIXAS (Para exposi¢3o de convidado.) - Bom, eu gostaria de agradecer mais uma vez, Senador,
e que a gente tenha muita paciéncia com esse debate, para que ndo sgja feito de forma agodada, como foi na Camara
dos Deputados. Isso foi muito ruim para a gente. NOs ndo tivemos esta oportunidade que o senhor esta nos dando aqui,
e agradecemos muito, ndo por sermos representante dos usuarios, agradecemos como Pais essa oportunidade do debate
gue ndo foi feito na Camara dos Deputados.

Achamos um erro, em que pese apoiarmos 0 Reporto, acharmos o Reporto extremamente importante, porque somos nos,
usuarios, que pagamos a conta do porto. Achamos que a colocag@o do Reporto, no BR do Mar é totalmente descolada
darealidade.

Acho que 0 Senado deveriater essainiciativa, até de gjudar osterminai s com essaquestéo do Reporto, porque estdajudando
0s usuarios. Foi colocado nalei... 1sso cria uma pressa de aprovacdo, como a gente javiu o e-mail das entidades aqui, de
ferrovia e portos, total mente desnecesséria para a discussdo de cabotagem. 1sso cria um ambiente que ndo é muito bom.

Gostariamos que as nossas criticas ndo fossem entendidas como pessoas que ndo querem cabotagem, mas sSim como
pessoas que querem o melhor para a cabotagem. NGs nos damos bem hoje com todas as entidades, ndo temos mais essas
guestdes, nés queremos 0 melhor para a cabotagem.

Peco aqui ao Sr. Ricardo Medeiros de Castro, do Cade, que o Cade consiga avaliar essa questdo de permitir que navios
estrangeiros afretados a tempo possam fazer bloqueios, que inclua nos estudos do Cade, porque isso € muito importante,
e agente va entender que € a concentragéo da concentragao.

Finalizo aqui agradecendo atodos.
Uma boatarde. E estou disponivel.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado.
De pronto, passo parao Sr. Eduardo Nery Machado Filho.

O SR. EDUARDO NERY MACHADO FILHO (Paraexposi¢éo de convidado.) - Boatarde a todos!

Cumprimento aqui atodas as Exmas. Senadoras e os Exmos. Senadores, nafigurado relator do PL daBR do Mar, Senador
Nelsinho Trad.

Saldo também a todos os demais participantes desta audiéncia, em nome do Ministro Tarcisio de Freitas, do Secretario
Naciona de Portos e Transportes Aquaviérios, Diogo Piloni, também do nosso Diretor da Diretoria de Portos e Costas,
o Almirante Cursino, e atodos aqui presentes nesta audiéncia.

Senhores, 0 Brasil possui uma area costeira, como ja dito aqui, de quase 7.500km, que mostra o potencial e aimportancia
da navegacdo de cabotagem. E aqui no BR do Mar se discute, ele tem por proposta fomentar a concorréncia e baixar os
custos do frete maritimo, aumentando as possibilidades de afretamento de embarcagdes estrangeiras.

Nesse sentido, medidas que visam reduzir custos aguaviérios, de transporte aquaviério, e aumentar a competitividade do
setor, se aliam, por certo, a missdo institucional da Antaqg, que é de fomentar a concorréncia no setor e buscar adequada
prestacéo de servigos de transporte aquaviario, satisfazendo assim as condic8es de regularidade, eficiéncia, seguranca e
generalidade.

Como j& foi dito aqui, senhores, o transporte de cabotagem vem crescendo nos Ultimos anos e atendendo parte das
necessidades logisticas do Pais. De 2010 a 2020, foi registrado um crescimento de 189% em numeros de unidades
transportadas no seguimento de contéineres, segundo os dados estatisticos que sdo reunidos, produzidos pela Antaq
e disponibilizados ao setor e, agora, recentemente, a Antaq disponibilizou os resultados consolidados do desempenho
portuério no primeiro semestre de 2021.
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Senhores, houve um aumento de cerca de 19% no transporte de cabotagem. Estou me referindo aqui ao segmento de
contéineres, pela sua relevancia em termos de valor agregado. Eu acho que é o ponto mais sensivel das discussdes que
temos aqui. Esse aumento de 20% - foram cerca de 18 milh8es de toneladas transportadas - representou quase 14% em
termos de unidades transportadas, 1,8 milh&o de TEUs transportados no primeiro semestre de 2021.

Nesse sentido, como também ja foi dito agui, um estudo reaizado pela Superintendéncia de Desempenho,
Desenvolvimento e Sustentabilidade da Antaq ja revelava, em 2019, que apenas trés empresas de navegagdo eram
responsaveis por mais de 90% do transporte de cabotagem de contéineres. Ou sgja, senhores, a navegacado de cabotagem
representa umagrande oportunidade paratornar o Brasil maiseficiente, o seu sistemade transporte como um todo, tanto do
ponto de vistaecondmico como ambiental, e, assim, remover um dos principai s gargal os de movimentac&o de mercadorias
atualmente no Pais. E uma oportunidade, um passo importante para incrementar a tdo desejada multimodalidade de
transporte no transporte de cargas e buscar um equilibrio maior na nossa matriz de transportes brasileiros. Como dito ha
pouco, se de fato retirarmos o peso, a representatividade da Vale na nossa matriz de transportes ferroviarios, vemos ali
0 quéo dependentes ainda somos do transporte rodoviario. E a eficiéncia da cabotagem se confirma, além da vantagem
econdmica, pelo menor consumo de combustivel, maior capacidade de transporte, seguranga, menor risco de acidentes,
emissdo de poluentes, entre outras vantagens.

O que o programa se propde, como aqui dito e defendido aqui pelo préprio Secretério Nacional, € uma maior oferta de
embarcaces para cabotagem, reducdo dos custos de manutencdo de rodovias e um menor impacto ambiental. Para se
ter umaideia, o fator de emissdo de poluentes na navegacdo interior representa aproximadamente 20% do total emitido
no modal rodoviario.

Senhores, as discussdes aqui sdo muito importantes no ambito do Congresso. Temos certeza de que o texto do projeto
de lei pode vir a ser aprimorado, até diante das contribui¢des que estéo sendo dadas aqui pelos principais atores. Mas
€ importante que esse assunto segja enderecado. A cabotagem urge pelo seu incremento. Agora, se por um lado, o PL
busca ampliar a oferta de embarcagdes, um ponto de atencéo € que também o projeto busque implementar mecanismos
com o objetivo de proteger 0 mercado interno contra a volatilidade do mercado internacional de prestactes de servigos
de cabotagem.

Ento, as preocupacdes aqui trazidas até pelo nosso Presidente, 0 Resano... Mas, no caso dele ali, numa proporgéo maior,
0 projeto busca salvaguardas para proteger o0 mercado interno. Nesse ponto, pleitos no sentido de flexibilizar ainda mais
essas hipoteses de afretamento atempo devem ser vistos com cuidado pelos Srs. Senadores, pois ndo se pode desprezar o
risco de desatendimento do nosso mercado interno diante de oscilagcdes nos precos do frete maritimo.

Por dltimo, apesar de 0 BR do Mar abordar iniciativas importantes, alguns temas ainda ndo foram abordados no texto
legal e por razdes justas, mas que ndo podem também escapar aos olhares dos nossos Parlamentares e do setor como um
todo. Eu merefiro ao custo do combustivel de navegacdo, a onerosa estruturatributariado Pais, ao excesso de burocracia,
gue sdo enfrentados pelas empresas de logistica. Enfim, o BR do Mar € um passo, mas se precisa de outras medidas para
garantir, de fato, o incremento da cabotagem e do transporte multimodal .

Resumo: 0 BR do Mar é umainiciativa importante, e, nesse ponto, a Antaq esta preparada para exercer suas atribuicdes
regulatérias de modo responsivo e, assim, apoiar o desenvolvimento da cabotagem.

Ha alguns pontos que eu acho que merecem que eu deixe aqui aguns esclarecimentos em relacdo a Antag. A RN 01, que
foi aqui dita, foi uma norma que, desde 2018, ja ndo estd mais com a sua eficécia vigente, por forca até de um comando
do TCU, mas também deixando aqui claro que esse tema, inclusive no TCU, foi objeto de muita discussdo, inclusive
com posicionamentos alinhados, a época, da unidade técnica do Ministério Pablico junto ao TCU, entendendo que aquela
regulacdo da Antaqg, a época, estava aderente a0 que estava estabelecido na politica publica, entdo pela 9.432, mas o
plenario do tribunal, de modo legitimo e diante das suas prerrogativas, entendeu que néo.

O queeu quero dizer, senhores, € ndo recuperar aqui umadiscussdo diante da decisdo do TCU, mas so dizer que é um tema
controverso e que a regulacdo da Antaq estava dentro da tecnicidade e da regulatoria que a agéncia busca, mas sabendo
gue éum temaque, de fato, tem as suas complexidades, e ai se explica... Eu acho que este cenério todo e que este ambiente
todo aqui bem reflete isso, mas deixando claro qual foi todo o contexto e que, desde 2018, estd com asuaeficacia suspensa.

Detodaaforma, outro ponto que eu acho que merece aatencdo dos Senadores diz respeito também ao aumento do nimero
de diretores da agéncia, que foi pontuado. E uma medida que pode ser importante, mas, por outro lado, saiento que o
texto ndo proveu 0s cargos Necessarios para manter a estrutura dos diretores. Estdo sendo cortados uma série de cargos
da agéncia, que j& possui uma estrutura extremamente enxuta. Ent&o, eu vejo com muita preocupacdo de isso chegar até
mesmo ainviabilizar de certo modo a estrutura e a governanca da agéncia. Ou seja, foram criados os cargos, mas néo foi
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oferecida a estrutura, e a agéncia hoje em dia possui a menor estrutura de cargos comissionados entre praticamente todas
as agéncias nacionais. Entdo, € um ponto de atengéo.

Senhores, eraisso. Néo vou me estender.

Quero agradecer, mais umavez, ao Senador Nelsinho Trad, bem como atodos aqui presentes.

Obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Muito obrigado.
De pronto, com apalavrao Sr. Carlos Augusto Miiller.

O SR. CARLOS AUGUSTO MULLER (Para exposic¢ao de convidado.) - Obrigado, Senador Nelsinho Trad.

Saldo também o Secretério Diogo Piloni; o Diretor Dino Antunes; o Diretor de Portos e Costas, Almirante Alexandre
Cursino; o Diretor da Antag, Eduardo Nery; e os demais participantes.

A nossaorganizaggo sindical maritimatem procurado oferecer avisao dos maritimos, com a preocupacao de que hajauma
condicao equilibrada no Programa BR do Mar. E uma constatacdo que salta aos olhos é que o usuério esté insatisfeito.
Essencia mente, doisfatores contribuem paraisso: o custo, que € elevado, o atendimento e adisponibilidade de transporte.
A insatisfac8o do usuario, em nossa avaliagéo, € motivada pela falta de competicdo entre armadores na cabotagem. Ha
muito tempo, em decorréncia do modelo de desenvolvimento adotado no Brasil, os armadores efetivamente competem
com o modal rodoviario, o que acaba definindo limites dos custos que sdo oferecidos aos usudrios. 1sso ocorre hoje
também no setor de contéineres. A armag&o que atua no transporte de contéiner no Brasil tem alcangado um crescimento
consistente, comojafoi registrado pelo Diretor daAntag. Ao longo daultimadécada, o crescimento passados 10% ao ano.
Em 2010, operavam no Brasil sete navios para transporte de contéiner e, neste ano, temos mais de 21 navios operando. E
a capacidade de transporte de cada navio também cresceu ao longo desse tempo.

A armacdo estabelecida no Brasil, via de regra, ndo € controlada por capital nacional. As maiores transportadoras
mundiais de contéineres atuam fortemente agqui no Brasil e acabam definindo como esse transporte ocorre. Hoje, apenas
trés empresas controlam 99% dos contéineres que sdo movimentados aqui. 1sso € um oligopdlio! Dai decorre uma das
reclamacfes mais significativas dos usuérios. Quando n&o se trata de um usuario gque tenha volume e capacidade de
negociar as condicles, acaba tendo que se sujeitar aos prazos e a disponibilidade de transporte definido pela armagéo.
Isso é um reflexo da falta de competicéo entre armadores.

A tripulacdo a bordo dos navios, pelas condicOes oferecidas até aqui, como foi aprovado na Camara o projeto BR do
Mar, é o ultimo link genuinamente nacional com o Brasil. A presenca de comandante, chefe de maquinas e dois tercos
de tripulagéo brasileira € um fator, como jafoi registrado pelo Almirante Cursino, da DPC, que agrega mais seguranca
ao transporte maritimo, bem como um compromisso muito mais efetivo com a sociedade brasileira, pois sdo brasileiros,
com o efetivo cumprimento das leis, a protecéio do meio ambiente, a prevencdo da poluicdo marinha e também seguranga,
com baixa ocorréncia de acidentes. Dessa forma, a continuidade do projeto, com a garantia de emprego de dois tercos de
brasileiras, € uma necessidade para que se contemplem interesses genuinamente nacionais nesse programa.

Lembramos que, ao fim da década passada, a armagdo nacional insistia muito na tese de apagdo maritimo que ocorreria
por faltade oficiais brasileiros. Os armadores acabaram atendidos, contando com a compreensdo da Marinha no aumento
do nimero de oficiais formados. E o0 que os armadores ef etivamente produziram com iniciativafoi um desequilibrio
absurdo no mercado de trabalho e grande desemprego de maritimos. N&o hafaltade oficiais paratripular navios no Brasil,
nunca houve, pelo contrério. E, se algum dia houver algum risco efetivamente, temos certeza de que a Marinhado Brasil
iratomar as medidas necessarias, pois ja demonstrou que possui 0s mecanismos eficientes para aformagdo de tripulagdo
nacional.

Um dos paises que frequentemente sdo citados como exemplo de liberalismo econémico a ser seguido pelo Brasil, que
s80 os Estados Unidos - € importante que se lembre -, € 0 pais que mais defende a sua marinha mercante. A Américatem
uma arraigada cultura de como é importante controlar a marinha mercante para se garantir a liberdade econémica. Para
Se operar em cabotagem americana, 0 navio tem que ser construido em estaleiro americano, utilizando ago produzido no
pais, o controle da empresa deve ser americano e pelo menos 75% da tripulagéo a bordo deve ser de residentes no pais.
Esse é 0 pais que mais defende o liberalismo. E por que ele faz isso com a marinha mercante? Para assegurar a liberdade
econdmica. Ndo podemos deixar de lembrar outro exemplo memoravel de como um pais pode atuar em defesa de seus
interesses maritimos. Lamentavelmente, ndo sdo os interesses do Brasil, mas da China.

Vamos lembrar que a Vale projetou e construiu 0s maiores navios de carga para minério, os Vaemax, com capacidade
de quase 400 mil toneladas. Foi por voltade 2007. A China, rapidamente, proibiu a entrada desses navios compl etamente
carregados e os baniu até 2015. A justificativa era a protecdo da sua cabotagem. O que aconteceu, na verdade? A China
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comprou, adquiriu o controle das operagdes do transporte maritimo, define, hoje, os fretes e reduziu a possibilidade de
aValeter algum controle mais efetivo nesses valores.

Devemos nos perguntar o que leva esses paises a dar tanta importancia & questdo maritima. E eles terem compreendido
gue ndo hé soberania econdmica ef etiva sem marinha mercante nacional forte.

Por fim, um assunto que ndo poderiamos deixar de abordar é o setor de 6leo e gés.

Nossa avaliacdo € de que ndo existe necessidade alguma de mais incentivos ao transporte maritimo. O petréleo brasileiro
se encontra no mar, 0 modelo desenvolvido ao longo de anos para exploracdo e producdo sempre utilizou navios e a
cabotagem brasileira. O que, de fato, € muito preocupante € a desnacionalizac8o que ocorre nesse setor. A Petrobras
possui, hoje, autorizagdo da Antaq para operar mais de uma centena de navios-tangques de outras bandeiras na cabotagem.
E um nimero que supera vérias vezes a frota operada em bandeira brasileira. Enquanto isso, umainformago alarmante
gue recebemos é de que a subsidiaria Transpetro, estranhamente, tem planos, hoje, de transferir para uma subsididria na
Holanda o que, efetivamente, aindarestade frotanacional: 15 navios construidos em estaleiros nacionais, comincentivo do
Fundo de MarinhaMercante, e que hoje arvoram bandeirabrasileira. N&o vemos coeréncianessainiciativa, especialmente
guando a principal motivagdo pode ser pagar menos impostos e quando ja existe umafrota significativa atuando a servico
da Petrobras em outras bandeiras. Ao que parece, isso representaria deixar de recolher tributos no Brasil para recolher
na Holanda e merece, em nossa avaliacdo, a atencdo do Senado Federal pelos riscos que isso representa ao Brasil ndo
apenas na perda de representatividade, com a queda de tonelagem que causara, e a representatividade em organismos
internacionais, como aOrganizacdo Maritimalnternacional ficaracomprometida, mastambém umavulnerabilidade muito
maior, decorrente dessa perda de capacidade de se organizar o transporte maritimo nacional sem depender de outros paises,
Segja com 0s havios ou com a tripulagdo que esté a bordo.

Finalizando, Senador Nelsinho Trad, registramos que os maritimos brasileiros apoiam as iniciativas que possam levar a
um aumento da concorréncia na cabotagem, com maior volume de carga transportada por navios.

Mas ndo se pode esquecer a necessidade de salvaguardas efetivas que permitam ao Brasil manter sua soberania no...
com preferéncia para navios arvorando a bandeira nacional e a possibilidade de serem complementados por havios de
outras bandeiras, como ja ocorre, navios comandados e chefiados por brasileiros e tripulados por dois tercos de maritimos
brasileiros, para garantir seguranca efetiva a bordo dessas embarcacBes que operardo em Territorio brasileiro, no mar.

Muito obrigado, Senador.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Eu que agradeco a participacdo de V.Sa.

Parece que o Ministro Tarcisio jaestaligado, e ele...

Isso ai, Piloni.

Ele fecharia, e deixariamos aberto para a participacéo de algum Senador que, porventura, queira participar.

NOs anotamos a participagéo de todos, e isso vai ser muito importante na elaboracdo do nosso relatério final .

Com apaavra o Ministro Tarcisio Gomes de Freitas.

O SR. TARCISIO GOMESDE FREITAS (Para exposi¢éo de convidado.) - Boatarde, Senador Nelsinho Trad, Relator
do Projeto do BR do Mar no Senado.

Queria, nesta oportunidade, louvar V. Exa. pelainiciativa, iniciativaimportante.

O SR. PRESIDENTE (Nélsinho Trad. PSD - MS) - Ministro, s um minutinho. SO pararegistrar a presenca, agora que
eu o reconheci, do Senador do Mato Grosso Wellington Fagundes, mais precisamente de Rondondpoalis.

O SR. TARCISIO GOMES DE FREITAS - V. Exa. se antecipou, Senador, eu ia fazer o registro porque estamos
acompanhando aqui a audiéncia juntos, na Superintendéncia do Dnit no Mato Grosso. Ja tivemos a oportunidade, agora
pela manhd, de fazer a entrega de uma obra importante, mais 168km de duplicacdo da BR-163, de Rondondpolis até
Cuiab4, e como néo poderiadeixar de ser, 0 Senador Wellington, como é um entusiastada areadeinfraestruturae presidea
nossa Frente Parlamentar Mistada L ogistica, sefaz presente agqui, nesta audiénciado BR do Mar, que discute cabotagem.

Ent&o louvo essainiciativa, Senador Nelsinho, muito importante neste momento, ndo é€? Que haja o debate, que os pontos
de vista sgjam colocados.

E se eu tivesse uma palavra para definir o Projeto BR do Mar, eu diriaque essapalavra é equilibrio. A gente pdde ver, ao
longo do tempo de tramitacdo, e V. Exa. tem feito uma conducdo irrepreensivel, até pelas emendas que sdo apresentadas,
correntes opostas, ou indo nadire¢do de um fechamento maior, um fechamento quase absol uto, ou uma aberturacompl eta,
total. Ent&o nds temos pontos de vista que vao em diregdes absol utamente opostas.
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O que se procurou construir uma proposta equilibrada que permita o crescimento da cabotagem com maior velocidade,
em cima de novas hipéteses de afretamento e consoante aquilo que nds viamos em paises de referéncia. Essa abertura
equilibrada é fundamental e estabelece um mecanismo de protecdo. De certa forma, a gente vé o acerto desse caminho
agora neste momento de pandemia. Tivemos uma explosdo de fretes maritimos. Se a proposta ndo é equilibrada e a gente
mantém um histérico de lastro de bandeira nacional, o que a gente poderiater, no futuro, eraum éxodo de embarcacdes,
um desatendimento da demanda. Seria muito ruim para a cabotagem aqui no Brasil.

A politica de estrutura de transportes, a politica de estado para a cabotagem esta calcada em alguns pilares: 0 aumento da
concorréncia; amitigacdo a essaexposi ¢do internacional ; ageracdo de empregos pel o aumento de of ertas de embarcagdes,
a seguranca da navegagao; e a protegdo aindistria naval.

Sob o ponto de vista do aumento de concorréncia, a gente percebe que novas empresas brasileiras de navegagéo - e vai
ficar mais fécil ter uma empresa brasileira de navegagéo - poderdo operar sem necessidade de embarcagéo prépria, 0
gue € um avango. Entéo, nds temos uma nova hipotese de afretamento a casco nu e uma liberdade maior, total, ap6s um
periodo de transi¢ao.

No que diz respeito a0 afretamento a tempo, também estamos estabelecendo novas hipéteses em substituicdo de
embarcagdo em construcado, para o atendimento exclusivo de contrato de transporte de longo prazo, para uso em operacoes
especiais de cabotagem, operacdes do tipo rota ou mercados ainda ndo existentes. A gente tem que perceber que, na
ultima reforma que fizemos na legislacéo de portos, a gente criou também uma hipétese para arrendamento simplificado
nesse sentido de operagdes ainda ndo consolidadas ou ndo existentes. Ha até uma hip6tese de dispensa de licitagdo de
arrendamento. Entdo, observem gque ha um casamento da politica portuédria com a politica piblica de navegag&o.

No que diz respeito a mitigacéo da exposi¢cdo ao mercado internacional, a gente tem, no projeto, um incentivo aformacéo
de frota nacional. Ent&o, as empresas brasileiras de navegacdo poderdo afretar a tempo e em quantidade proporcional
a frota prépria. Quando mais navios no Brasil, maior acesso a afretamentos. Temos a manutencéo do controle naval
nas empresas brasileiras de navegacdo. Entdo, o afretamento a tempo devera ser feito a partir da subsidiaria integral
estrangeira da propria empresa brasileira de navegacdo, o que evita que as empresas brasileiras de navegacdo sejam meras
intermediérias, € uma exigéncia de proporcao de tripulantes brasileiros, em especial comandantes e chefes de maquina.
Com relagdo a empregos, nés temos essa exigéncia, entdo, da propor¢cdo de tripulantes brasileiros, em especial
comandantes e chefes de maquina, comandantes brasileiros, e também a reducdo dos afretamentos feitos de empresas
estrangeiras onde os tripulantes sdo um terco apenas apos 180 dias da embarcacdo em &guas brasileiras. Entdo, com isso
a gente parte com um terco nalargada. 1sso é extremamente importante e tem muito a ver com a questdo custo. Entdo, a
gente parte daquilo que vai gerar um incentivo para que empresas migrem para a cabotagem.

Migrar para a cabotagem significa entender ou tomar o risco de partir para uma experiéncia multimodal. E sair da
zona de conforto, topar fazer uma perna rodoviaria ou ferroviaria aliada a uma perna maritima. Ent&o, isso tem que ser
extremamente atrativo do ponto de vista de custo para que a gente obtenha sucesso nessa politica publica de reequilibrar
amatriz de transportes e contar com a participacdo mais expressiva da cabotagem.

O projeto mantém a exigéncia de vagas para praticantes, que sdo maritimos em treinamento. Do ponto de vista da
seguranca, a gente tem a questdo do comando da embarcacdo na méo do brasileiro, o controle das operacdes feito pela
Empresa Brasileira de Navegacéo - entdo ha a manutencdo de um vinculo com o Pais -, as operagdes amparadas em
contrato de seguro maritimo e as inspegdes periddicas realizadas por autoridade brasileira.

No que diz respeito a indlstria naval, € importante ressaltar o equilibrio. A gente percebe a possibilidade do uso do
Fundo da Marinha Mercante para empresas estrangeiras usarem estaleiros brasileiros, também, o Fundo da Marinha
Mercante podera ser usado para docagem de embarcagdes afretadas; aeliminagéo do limite no uso de contavinculadapara
manutencdo; o uso de conta vinculada como garantia da construcao no Pais; o uso da conta vinculada para manutencdo
preventiva, compra de equipamentos e sua instalacdo; e a criacdo da empresa brasileira de navegacdo de investimento,
gue é umaempresainvestidoraem frota, com aampliagdo dos beneficios do registro especial paraincentivar aconstrucéo
de embarcacGes em Territorio nacional.

Entdo, isso parte de uma andlise de politica plblica. A gente esta verificando o que foi produzido nos Ultimos anos em
termos de cabotagem e esse redesenho vai proporcionar um aumento, sem divida nenhuma, um aumento de oferta de
embarcagdes, sem prejudicar aindustria naquilo que elavem sendo muito eficiente ao longo dos Ultimos anos, sobretudo
nas operacoes de apoio maritimo, de apoio portuario, na navegacao interior.

Entendo que V. Exa., Senador, tem tido uma postura extremamente equilibrada e acolheu ja uma série de emendas que
tém por objetivo equilibrar aindamais o projeto. Ressalto aquela questdo trazida pel os Senadores do norte do Brasil, que
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haviasido incorporadana Camarae diz respeito ao percentual destinado as contas vincul adas. 1sso teriaum impacto muito
grande nos estaleiros do norte do Pais, na producao de embarcagdes para transporte de combustiveis com casco duplo.

Ent&o, houve a manutenc&o do percentual que eratransferido para as contas vinculadas, mudando o entendimento que foi
dado na Camara, e entendo que isso atende bastante a industria da construgdo naval, sobretudo, no norte do Pais.

Temos outras medidas ai, como a possibilidade do uso do adicional de frete para renovacdo da Marinha Mercante paraa
infragstrutura aquaviaria. Entendo que isso concorre para o crescimento do setor como um todo. Entdo, ha um casamento
da politica de incentivo a cabotagem com a politica de investimento em infraestrutura aquavidria, portuaria, que nés
estamos levando atermo ou por meio de arrendamentos ou por meio de contratos de adesdo.

A prorrogacdo da ndo incidéncia do adiciona de frete para a renovagdo da Marinha Mercante no Norte e no Nordeste
e reducdo de burocracias, com a eliminacdo de canhotos de papel, aisencdo do Certificado de Livre Prética, regra para
tripulante estrangeiro trabalhar no Brasil, admissdo temporéria automética para afretamentos, enfim.

A gente tem acompanhado o trabalho de V. Exa. Entendemos que o projeto BR do Mar constituird grande avango na
cabotagem brasileira, realmente vai incentivar, e isso ndo é um chute - esta certo? A gente tem essa percepcdo em
funcdo das conversas que a gente vem mantendo com o mercado, com novos entrantes i nteressados em operar cabotagem,
segmentos daindustria que hoje ndo trabalham com cabotagem e que pretendem trabalhar. Ent&o, a gente tem conversado
bastante com varias empresas e tenho certeza de que, ta0 10go esse projeto seja aprovado e sancionado, a gente veranovos
entrantes, a gente vera o aumento da oferta de embarcagdes, a gente vera a reducdo de custos. Aquilo que estd sendo
projetado vai se concretizar.

Ent&o, nds temos um processo de aceleracéo de cabotagem no Brasil que néo sera freado; pelo contrario, seré acelerado.
A gentevai conseguir crescer ataxas mais relevantes do que aquelas que a gente experimenta hoje.

E, claro, € um projeto que quebra paradigmas, portanto, tem a sua complexidade e esta sendo muito bem conduzido no
Senado Federal. Tenho certeza.de que vai ser uma das grandes contribui¢des que nés podemos deixar. A gente aqui esta
falando de legado e na nossa confianga absoluta de que essa abertura é uma abertura equilibrada, € uma abertura que
mantém um estoque de lastro em bandeira brasileira, que nos protege da vulnerabilidade das oscilacBes de frete, serd
extremamente benéfica para o Pais. E, de certa forma, o que nds temos conversado com usuérios e operadores € que
estamos na diregdo certa.

Entdo, agradeco aV. Exa. esta oportunidade e o louvo pelainiciativa de promover esta audiéncia pablicatéo importante,
com um tema ai téo sensivel.

Parabéns, Senador Nelsinho Trad. Obrigado pelo tempo.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradeco.

Pergunto ao Senador Wellington Fagundes se quer fazer algum comentério. Nésjaestamos no desfecho danossaaudiéncia
publica.

O SR. WELLINGTON FAGUNDES (Bloco Parlamentar Vanguarda/PL - MT. Para discursar.) - Bom; primeiro, eu

guero aqui cumprimentar todos os companheiros, o nosso Relator, Senador Nelsinho Trad, pela oportunidade de estarmos
aqui discutindo algo extremamente importante para o Brasil.

E quase inadmissivel, no mundo, imaginar um pais com 8 mil quilémetros de costa que praticamente n&o teve uma
cabotagem, ou sgja, totalmenteincipiente. Levar umamercadoriado Nordeste parao Sul atravésderodoviaéinimaginavel.
Mas o Brasil éisso, é esse potencial de um povo gque consegue se integrar mesmo com as dificul dades.

Precisamos redescobrir, cada dia mais, o nosso Brasil, e a BR do Mar, eu tenho certeza, Ministro, € uma redescoberta, &
fazer com que esse potencial que temos ai, que Deus nos deu, sirva também para o desenvolvimento do Brasil.

Ent&o, Nelsinho Trad, meu Senador do Mato Grosso do Sul e do Mato Grosso uno ainda, porque aqui éramos todos o
mesmo Mato Grosso. Eu acho que nés estamos aqui neste momento de oportunidades - o Mato Grosso, 0 Mato Grosso
do Sul, o Centro-Oeste - sendo isso que o mundo n&o acredita: mesmo estando no centro do Brasil, conseguimos ter uma
competitividade, uma producéo extremamente forte, mas, acima de tudo, uma produtividade inigual avel.

O nosso grande desafio é exatamente chegarmos aos portos de forma mais préxima e princi pal mente buscando alternativa
gue nos diminuaesse custo Brasil. Entéo, aBR do mar, sem divida nenhuma, sera umanova oportunidade de integrarmos,
tirando, acima de tudo, dificuldades burocréticas e facilitando.

Por isso, 0 Ministro hoje esta agui em Cuiaba. Ontem tivemos aqui a presenca do Presidente da Republica Jair Bolsonaro
e da Ministra Tereza Cristing, que € a nossa Ministra da Agricultura, que tem essa competéncia também de propiciar
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gue a gente possa integrar todo esse trabalho. E aqui o Ministro e o Presidente estiveram hoje num grande férum de
desenvolvimento sustentavel das comunidades, das etnias indigenas.

Estamos aqui também com o Presidente da Funai, Marcel o, amanhé estaremos juntos também ainda em Sinop. Portanto,
Mato Grosso esta vivendo, neste momento, um momento de quase éxtase, porgque é ajuncdo de oportunidades que agente
tem para propiciar umamelhor qualidade de vida para a populag&o brasileira, neste momento de pandemia.

Entdo, nds no Centro-Oeste, mesmo na pandemia, conseguimos aumentar a nossa produgdo em Mato Grosso. Eu nédo
imaginava, ha pouco tempo atrés, falavam que o Brasil produzia 100 milhdes de toneladas de graos, e s6 0 Mato Grosso
javai produzir daqui a pouguinho 130 milhdes de tonel adas.

Ent8o, Senador Nelsinho, discutir essas alternativas que o Brasil tem, de mais condi¢des de competitividade, € um
compromisso de todos nés. Aqui eu quero cumprimentar todos que estdo presentes em nome do nosso companheiro
Aquino, que estaal, experientedaérea, eu cumprimento todos, mas eu quero aqui trazer, acimade tudo, 0 N0sso entusiasmo
nesse potencial que representa o Brasil, com muitos desafios que teremos de enfrentar. A pandemia tem nos ensinado
muito, temos aprendido muito com a pandemia, mas, acima de tudo, nés temos o potencial da criatividade.

Ministro Tarcisio, eu sou Relator agorado orgamento do ano que vem daérea daeducagéo, entdo, como nostivemos agora,
anteontem, & na CNI, eu acho que nds temos que aproveitar tudo isso, fazer os esforgos concentrados para convergir em
um mesmo sentido. A educacdo é fundamental para que a gente agora venga, o retorno as aulas de forma segura, fazer
com que a hossa industria da ciéncia e tecnologia possa também convergir nesse trabalho novo, inovador, que exige de
todos nés. E o Ministério da Infraestrutura, que representa esse arcabouco do fundo, vai dar sustentabilidade e tecnologia
necessé&ria para que a gente possa ter realmente forga, principalmente condi¢des de competicdo e condicBes, acima de
tudo, de estruturacdo do Pais, a oitava poténcia do mundo.

Ent&o, eu poderiaestar falando muito danossaexpectativa, Senador Nelsinho, mas como Presidente da Frente Parlamentar
Mista de Logistica e Infraestrutura, nés sabemos que a retomada da economia se faz com tecnologia, com educagéo e,
principalmente, com investimento na infraestrutura. E esse tema aqui, sem ddvida nenhuma, € um tema extremamente
importante.

Mas nés estamos pensando - e ndo podemos deixar de pensar - em um mundo globalizado. Por isso o Ministro colocaque
temos que proteger a nossa industria, mas também temos que proteger com condi¢Bes para que a gente possa competir,
gerando emprego aqui, mas, acima de tudo, também trazendo 0s investimentos necessérios para essa competicao.

Por isso, eu encerro aqui de forma até répida a minha particéo. Mas, Senador Nelsinho, o desafio que V. Exa. estatendo
de ouvir amuitos - e tem que ouvir mesmo, por isso essa audiéncia é téo oportuna-, mas eu quero aqui lembrar do Decreto
dos Portos, que foi muito polémico, ndo € Ministro? Mas foi umainovagdo que o Brasil fez, com muitos desafios, alguns
ndo acreditavam, foi muito polémico, mas hoje n6s temos... Nessa &rea portuéria, muito dainovagdo foi feita exatamente
por isso, porque nés propiciamos a abertura.

E o Ministro tem feito um trabalho brilhante, principal mente nas concessdes portuarias, nessas necessi dades que a gente
tem que fazer com essa competitividade mundial paraum Brasil maior. Ele me mostrou aqui o custo do transporte. A cada
dia, se agente ndo inovar, se agente ndo buscar exatamente trazer essas parcerias, nds vamos ficar paratras.

Mas nos ndo vamos ficar paratras, ndo é Ministro?
O SR. TARCISIO GOMES DE FREITAS - N&o vamos, nzo.

O SR. WELLINGTON FAGUNDES (Bloco Parlamentar Vanguarda/PL - MT) - N6s acreditamos com muita fé.
Ent&o, parabéns atodos.

Senador Nelsinho, o Brasil precisa do Centro-Oeste, e 0 Centro-Oeste, com certeza, vai dar resposta para o Brasil muito
rapido.

Muito obrigado.

O SR. PRESIDENTE (Nelsinho Trad. PSD - MS) - Agradego ao Senador Wellington Fagundes, bem como ao Ministro
Tarcisio.

Apenas, quero reforgar atodos que este € um projeto que estadna Comissdo de A ssuntos Econdmicos. Eu acabei deinformar

a0 Senador Otto Alencar, que € o Presidente, que a sesséo ja transcorreu nesta tarde e que, nesta semana, nds estaremos
fechando o relatério para poder devolver a Comissdo afim de o projeto ser votado e, dali, ir para o Plenério.

Muito obrigado pela participacéo de todos.
Voltoaperguntaao painel, parasaber se algum integrante gostariade se manifestar em funcéo de algumasituacdo. (Pausa.)
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Em ndo havendo, agradecendo pela protecéo de Deus, declaro encerrada a Sesséo Remota de Debates Teméticos sobre
a Cabotagem - BR do Mar.

Muito obrigado.

(Levanta-se a sessdo as 18 horas e 03 minutos.)
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